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Prometna varnost je področje, ki v širši javnosti pritegne veliko pozornosti, saj je udeleženec v 
prometu praktično vsakdo. Mediji nas vseskozi obveščajo o stanju na cestah, o prometnih 
nesrečah in posledično tudi zastojih. Podatke o prometnih nesrečah policija beleži. Na podlagi 
teh nastaja obsežna baza podatkov, ki jo je s sodobnimi programskimi orodji lahko obdelati, 
rezultati analiz pa so uporabni za različne namene, kot strokovne podlage za zahtevne prometne 
študije, ali zgolj kot sredstvo medijev za pritegnitev pozornosti k določeni problematiki. Tudi 
naraščanje prometa in z njim povezani problemi so že dlje časa aktualna tema. Od odprtja prvega 
avtocestnega odseka v Sloveniji je minilo že več kot 36 let in prometne razmere so se v tem času 
močno spremenile. O tem pričajo podatki o prometnih obremenitvah, ki jih v Sloveniji izvajamo 
že od leta 1954, in podatki o stopnji motorizacije (število prebivalcev na osebno vozilo), ki sedaj 
v Sloveniji znaša 2,1 prebivalca na osebno vozilo, leta 1972 pa je znašala 9,1 prebivalca na 
osebno vozilo. 
  
Slika 1:  Razvoj števila osebnih avtomobilov in prebivalcev (vir: 
http://kazalci.arso.gov.si/) 
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Praktično vsakdo ima že avto in življenja brez njega si skoraj nihče ne predstavlja več. Na 
nekaterih mestih zaradi preobremenjenosti v prometnih konicah že dolgo prihaja do zastojev, pa 
tudi podatki o prometnih nezgodah so iz leta v leto bolj zastrašujoči. Kaže se potreba po obnovi 
in razširitvi posameznih avtocestnih odsekov, ob tem pa je potrebno razmisliti tudi o optimizaciji 
posameznih postopkov pri projektiranju oziroma, glede na analizo obstoječega stanja, o 
optimizaciji nekaterih projektnih elementov. 
Veliko pozornosti se v zadnjem času posveča prostorskim križiščem, ki predstavljajo najbolj 
varen in najbolj pretočen sistem križanja. Prostorska križišča se večinoma raztezajo na velikih 
površinah in v več višinskih nivojih. Ta križišča za voznike niso nikoli v celoti pregledna, zato 
konstrukcija križišča kot celota ne igra vloge v smislu prometne varnosti in prometne 
pretočnosti, na kar pa lahko vplivamo s preudarnim načrtovanjem, oblikovanjem in spajanjem 
posameznih sestavnih elementov.  
Promet predstavlja gibanje vozil, ki je povezano z določeno stopnjo tveganja oziroma z 
nesrečami. Vzroke zanje lahko iščemo v ljudeh, vozilih ali sami cesti z okolico, pogosto pa je 
prometna nesreča posledica več faktorjev v njenem času. Za učinkovito projektiranje varnih cest 
je vsekakor potrebna analiza varnosti obstoječega cestnega sistema. 
Varnost prometa je torej odvisna tudi od cestne infrastrukture, zato je nujno, da kot snovalci 
cestnega sistema iščemo vedno boljše in »varnejše« rešitve. Pomembno je, da je cesta pravilno 
načrtovana, zgrajena in vzdrževana in da v največji meri kompenzira pomanjkljivosti ostalih 
faktorjev v smislu prometne varnosti. Za izboljšanje obstoječega sistema in projektiranje 
varnejšega bodočega, je potrebna identifikacija in analiza nevarnih mest. Ugotoviti je treba, s 
katerimi ukrepi je mogoče poseči v prometno dogajanje in pozitivno vplivati na prometno 
varnost. 
Analize prometnih nesreč na cestnem sistemu se iz različnih razlogov vedno pogosteje izvajajo. 
Pri analizah avtocestnih odsekov v smislu slabše varnosti redno izstopajo priključki in razcepi, 
zato smo se v tej diplomski nalogi odločili raziskati, kateri elementi so z vidika varnosti 
priključkov najbolj izpostavljeni in na kakšen način lahko kompenziramo njihove 
pomanjkljivosti. 
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1.1 Prometna varnost  na avtocestah in hitrih cestah v Sloveniji 
Pri analizah varnosti na AC in HC je vedno znova ugotovljeno, da so priključki zaradi večjega 
števila manevrov in s tem večjega števila konfliktnih točk z vidika varnosti bolj izpostavljeni kot 
odprta trasa. Ta ugotovitev je zapisana tudi v študiji o prometni varnosti na avtocestah v 
Sloveniji, ki je bila narejena v podjetju PNZ d.o.o. z namenom ugotavljanja upravičenosti 
uvedbe inteligentnih transportnih sistemov (ITS) na območju Ljubljane in je na kratko 
predstavljena v 3. poglavju tega diplomskega dela. Študija je bila narejena, ker se je po 
dograditvi avtocestnega sistema na območju Ljubljane in v večjem delu Slovenije pojavila težnja 
po zagotavljanju čim boljšega izkoristka te infrastrukture, kar pomeni optimizacijo vodenja 
prometa tudi v izrednih razmerah, ko običajna sredstva odpovejo.  
V splošnem je bilo ugotovljeno, da je prometna varnost na avtocestah in hitrih cestah zaradi 
fizično ločenih vozišč po smereh, zaradi kontrolirane dostopnosti in zaradi prostorskih križanj v 
primerjavi z običajnimi dvopasovnimi cestami boljša, po varnosti pa odstopajo območja križanj.  
1.2 Namen in cilji naloge 
Projektanti pri snovanju prostorskih križišč uporabljajo elemente, ki so oblikovno in dimenzijsko 
splošno uveljavljeni in so specificirani v smernicah za oblikovanje tovrstnih križišč.  V analizah 
varnosti obstoječega stanja so križišča izpostavljena kot celota, namen tega diplomskega dela pa 
je glede na analizo elementov obstoječih križišč ugotoviti, kateri elementi so v smislu varnosti 
bolj in kateri manj ugodni. 
Cilj diplomskega dela je poznavanje varnosti posameznih elementov prostorskih križišč v 
različnih oblikah in dimenzijah ter upoštevanje ugotovitev pri snovanju novih in rekonstruiranju 
obstoječih prostorskih križišč.  
1.3 Metode dela 
Za raziskavo varnosti elementov prostorskih križišč smo v tem diplomskem delu posameznim 
elementom določili stopnjo prometnih nesreč. Elemente smo nato grupirali glede na različne 
oblikovne oziroma prometne lastnosti in skupinam elementov določili povprečno stopnjo 
4                                   Cunder, R. 2009. Analiza elementov prostorskih križišč v povezavi s prometno varnostjo. 
       Dipl. nal. - UNI. Ljubljana, UL, FGG, Odd. za gradbeništvo, Prometna smer. 
prometnih nesreč. Glede na povprečno stopnjo prometnih nesreč skupine elementov smo 
izračunali kritično stopnjo prometnih nesreč posameznega elementa, ki je služila kot primerjalna 
vrednost za določanje nevarnih odsekov.  
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2 PROSTORSKA KRIŽIŠČA 
 
2.1 Splošno o prostorskih križiščih 
Prostorska križišča uporabljamo v razmerah, ko so nivojska križišča nedopustna. Dopustnost 
uporabe je pogojena z rangom cest, ki potekajo skozi križišče, pa tudi z velikostjo prometnih 
tokov, ki se križajo (dve avtocesti, avtocesta in hitra cesta, avtocesta in glavna cesta I. reda, ki je 
prometno močno obremenjena, priključevanje ceste nižjega ranga na nadrejeno cesto). 
Prostorska križišča sestavljajo vozišča križajočih se cest, uvozi, izvozi in povezovalne rampe. 
Značilno je, da se zaradi trasne in niveletne izvedbe ramp raztezajo na velikih površinah in v vsaj 
dveh nivojih. Posebno pozornost je pri projektiranju potrebno posvetiti območjem uvozov, 
izvozov, prepletanj in tudi samim rampam, saj so ta področja zaradi specifičnih manevrov z 
vidika varnosti posebej izpostavljena.  
 
Slika 2: Osnovni elementi prostorskih križišč (predlog TSC 03.343, 2002) 
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2.2 Oblike prostorskih križišč  
Vsako križišče je pravzaprav unikatno, saj je njegova oblika odvisna od danih geometrijskih in 
pričakovanih prometnih pogojev, ločimo pa nekaj osnovnih oblik križišč. Te se med seboj ločijo 
predvsem po vodenju ramp in priključevanju na podrejeno cesto. Rampe morajo biti oblikovane 
tako, da je omogočena zvezna sprememba hitrosti od hitrosti na nadrejeni cesti do hitrosti na 
podrejeni cesti, upoštevati pa je potrebno še slučaj, da se morajo vozila v nivojskem križišču 
ustaviti. Zagotovljeno mora biti tudi, da morebitni zastoji v nivojskem križišču ne bi povzročali 
zastojev na nadrejeni cesti. 
Osnovne oblike, ki se pojavljajo na obravnavanem območju, so predstavljene v nadaljevanju. 
Glede na lokalne geometrijske in prometne pogoje so dovoljene variacije teh tipov, kjer je 
potrebno posebno paziti na dobro vodenje prometa z vertikalno signalizacijo. Zelo pomembno je, 
da so vozniki pravočasno in jasno obveščeni o spremenjenih pogojih vožnje in v tem pogledu je 
dosti bolj pomembna pravilna izvedba določenih delov križišča kot pa sam tip križišča. 
2.2.1 Križanje cest enakega ali podobnega ranga – ni nivojskih križišč 
2.2.1.1 Trokraka križišča 
2.2.1.1.1 Trobenta 
Trobenta predstavlja najbolj ekonomično trokrako prostorsko križišče. Zahteva malo prostora in 
tudi stroški izgradnje so na račun samo enega objekta relativno nizki. 
Slaba stran trobente je notranja indirektna rampa, ki določa tudi velikost križišča. Ta je 
praviloma izvedena z najmanjšim elementom, ki zahteva veliko zmanjšanje hitrosti, kar 
negativno vpliva na razpoznavnost, pretočnost in varnost križišča. Ugodno je, če v kraku, ki 
prehaja v indirektno notranjo rampo, predvidimo manjšo predkrivino in tako prisilimo voznike, 
da vsaj nekoliko zmanjšajo hitrost vožnje.  
Zunanjo rampo je ugodno oblikovati kot košarasto rampo, ki samo tangira notranjo indirektno 
rampo. Tako dobimo ugodne elemente, ki zagotavljajo zadostne hitrosti v križišču. 
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Trobento največkrat uporabljamo v primerih, ko so prometni tokovi po smereh križanja zelo 
različni – v eni smeri zelo močni, v drugi pa zelo šibki. Glede na smer prevladujočih prometnih 
tokov usmerimo trobento in tako ločimo levo in desno izvedbo trobente. 
 
Slika 3: Leva trobenta – prevladujoči so tokovi v smeri A-C in desna trobenta – 
prevladujoči so tokovi v smeri B-C (predlog TSC 03.343, 2002) 
Modificiran tip priključka trobenta je tip hruška. Sama izvedba zahteva nekoliko več prostora kot 
klasična trobenta in dva objekta. Bistvena prednost hruške je v izboljšanih pogojih vožnje po 
notranji rampi. Prav tako kot pri trobenti obstajata tudi pri hruški dve obliki glede na 
prevladujoče prometne tokove. 
 
Slika 4: Hruška s prevladujočimi tokovi v smeri B-C oziroma s prevladujočimi tokovi v 
smeri A-C (predlog TSC 03.343, 2002) 
2.2.1.1.2 Triangel 
Triangel je možno izvesti s poljubno velikimi elementi, ki dopuščajo nezmanjšane hitrosti, 
vendar uporaba ramp za hitrosti večje od 80 km/h ni priporočljiva. Tudi pri večjih elementih je 
namreč potrebno izvesti izvoze, na katerih velike izvozne hitrosti niso zaželene, saj je izvedba 
izvoza s pospeševalnim pasom za izravnavo hitrosti tipiziran sistem za vsa prostorska križišča. 
Pri trianglu so vsi levi zavijalci vodeni s poldirektnimi rampami. 
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Slika 5: Triangel s tremi objekti, triangel z enim dvoetažnim objektom in razcep 
(predlog TSC 03.343, 2002) 
Poseben primer triangla je razcep. Pri tem križišču je iz določenega razloga, kot so: podrejenost 
prometnih tokov, lokalne posebnosti in drugo,  izključena ena zavijalna smer. Izpadlo smer je 
možno nadomestiti tudi izven območja takega prostorskega križišča. 
2.2.1.2 Štirikraka prostorska križišča 
2.2.1.2.1 Deteljica 
V deteljici so vsi levi zavijalci vodeni po indirektnih rampah. V tem križišču je potreben samo en 
objekt, dolžine ramp so razmeroma majhne, razpoznavnost in razumljivost priključka je 
enostavna, poraba prostora je v primerjavi z drugimi tipi štirikrakih križišč relativno majhna. 
Največji problem tega tipa križišča je prepletanje prometa na obeh straneh obeh križajočih se 
cest.  
 
Slika 6: Deteljica z različnim vodenjem ramp in razdelilnih ramp v posameznih 
kvadrantih (predlog TSC 03.343, 2002) 
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Prvotna oblika deteljice je imela štiri simetrične indirektne rampe, prepletanje pa je bilo 
predvideno tik ob voznih pasovih (slika 6, III kvadrant). Pri tej obliki so se pojavljali prekratki 
pasovi za prepletanje in s tem težave pri prepustnosti in varnosti križišča. Za rešitev tega 
problema so razvili celo vrsto sedaj že standardiziranih rešitev, kot so prilagojene notranje rampe 
(slika 6, II in IV kvadrant), uvedba pasov za prepletanje in uvedba razdelilnih ramp. S temi 
izboljšavami je deteljica najbolj ekonomično in tudi najpogosteje uporabljeno prostorsko 
križišče. Deteljico lahko uporabimo, kadar gostota prepletajočih se tokov ni večja kot 1500 
vozil/uro in kadar predvidimo zadostne dolžine ramp za prepletanje. 
Praviloma so v deteljicah potrebne razdelilne rampe, ki pa jih v nekaterih primerih lahko 
nadomestimo s posebnim pasom za prepletanje: 
- če ne pričakujemo kapacitetnih problemov na območju prepletanja, 
- če so največje dovoljene hitrosti na križajočih se cestah med 80 km/h in 100 km/h, 
- če lahko na zadovoljiv način namestimo signalizacijo za usmerjanje prometa, 
- če je možno zagotoviti mnimalno dolžino pasu za prepletanje večjo ali enako 300 m. 
Kot je prikazano na sliki 6, so možne različne oblike izvedbe notranjih indirektnih ramp in 
razdelilnih ramp: 
- krožne rampe v I. in III. kvadrantu omogočajo enakomerno vožnjo po celotni rampi in 
dajejo možnost uporabe največjih radijev pri isti porabi površine. To obliko lahko 
uporabimo, če lahko zagotovimo zadostno površino za prepletanje prometa. 
- V II. kvadrantu je prikazana prilagojena (stisnjena) oblika notranje indirektne rampe. S to 
obliko lahko dosežemo daljšo dolžino za prepletanje na razdelilni rampi. Problem te 
oblike je neenakomerna vožnja vzdolž rampe, ki je posledica neenakih radijev rampe z 
vmesno premo. Razmerje teh radijev sme biti največ R1:R2=1,25:1. Pri uvozu na 
razdelilno rampo je v zakup potrebno vzeti manjši radij kot pri krožni obliki rampe pri 
enaki porabi površine. 
- V IV. kvadrantu je prikazana raztegnjena oblika indirektne rampe. Ta je primerna če 
želimo doseči večjo dolžino za prepletanje na razdelilni rampi ali pa večjo dolžino rampe 
zaradi prevelikih vzdolžnih nagibov. 
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- Direktno vodene rampe za desne zavijalce, ki so prikazane v I. kvadrantu, dopuščajo 
velike vozne hitrosti, zahtevajo pa uporabo večjih površin. 
- Prilagojeno vodene rampe za desne zavijalce (kvadrant II, III in IV) zahtevajo manjšo 
porabo prostora in manjše dolžine krakov priključka. Prilagajanje ramp je bolj 
ekonomično, na račun pa je potrebno vzeti slabše vozne pogoje vzdolž rampe. Kjer 
rampe prilagajamo z loki in kontraloki, lahko pride do težav z odvodnjavanjem vozišča 
na območjih vijačenja. 
- Neparalelne razdelilne rampe z večjimi krivinami (kvadranta I in II), ki so prilagojene 
drugim rampam, so ugodnejše od delno neparalelnih ramp (kvadranta I in IV, ter II in III) 
ali paralelnih razdelilnih ramp (kvadranta III in IV). Pri uvozih in izvozih drugih ramp 
dobimo večje razdalje za prepletanje in tudi oblikovanje izvoza je ugodnejše. 
Usmerjevalno signalizacijo je možno postaviti tako, da povečamo njeno razpoznavnost 
pri manjši potrebni dolžini krakov prostorskega križišča. Z zvijanjem trase pred 
območjem prepletanja dosežemo tudi zaželeno zmanjšanje hitrosti. Pri zvijanju trase 
razdelilnih ramp moramo paziti, da to izvedemo optično in voznodinamično pravilno in 
usklajeno. Zadostno dolžino prepletanja in premo, ki je najugodnejši geometrijski 
element za prepletanje, dosežemo najlažje tako, da rampo prilagodimo z zvijanjem na 
obeh koncih rampama za desne zavijalce in notranji indirektni rampi, vmesna razdalja pa 
naj poteka paralelno s križajočimi s cestami v premi. 
2.2.1.2.2 Modifikacije deteljice 
Različne modifikacije deteljice so bile razvite za primer, da je zavijalni tok v določeni smeri 
izrazito močan. Na sliki 7 sta prikazani klasični izvedbi, glede na prometne tokove in posebnosti 
modifikacij pa so možne tudi drugačne izvedbe.  
V primerih, ko razdelilna rampa direktno preide v notranjo indirektno rampo, je potrebno izvesti 
posebne ukrepe kot so: talne označbe, usmerjevalna vertikalna signalizacija, več znakov za 
postopno zmanjšanje hitrosti, uvedba kontra loka na razdelilni rampi pred vklopom v notranjo 
indirektno ramp. 
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Slika 7: Modifikacija deteljice z vodenjem enih levih zavijalcev s poldirektno rampo, ki 
ovija druge notranje pentlje in modifikacija deteljice z vodenjem enih levih zavijalcev 
z direktno rampo, ki je vodena mimo ostalih notranjih pentelj deteljice (predlog TSC 
03.343, 2002) 
2.2.1.2.3 Posebne izvedbe prostorskih križišč 
Kadar so zavijalni tokovi zelo veliki in tudi modificirane oblike deteljice ne zagotovijo zadostne 
prepustnosti, lahko uporabimo katero od posebnih oblik križišč, ki pa v večini primerov 
zahtevajo več prostora in bistveno večje gradbene stroške. 
 
Slika 8: Mlin na veter, ki zahteva 5 objektov, vsi levi zavijalci pa so vodeni po 
poldirektnih rampah in malteški križ zahteva vodenje ramp v štirih nivojih, vsi levi 
zavijalci pa so vodeni po direktnih rampah (predlog TSC 03.343, 2002) 
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2.2.2 Priključevanje ceste nižjega ranga – na podrejeni cesti je nivojsko križišče 
2.2.2.1 Trokraki priključki  
Največkrat za priključevanje podrejene ceste na nadrejeno uporabimo tip priključka trobenta. Pri 
priključevanju podrejene ceste so, v skladu z določili, elementi običajno manjši v primerjavi z 
elementi v trobenti, kjer sta cesti enakega oziroma podobnega ranga. Ker so razlike med 
hitrostmi na nadrejeni in podrejeni cesti velike, je dobro, da prehod iz ramp v sekundarno cesto 
izvedemo z nasprotno usmerjenimi radiji. Tako že pred prehodom na sekundarno cesto 
dosežemo umiritev hitrosti.  
Glede na dane pogoje so v uporabi tudi druge specifične rešitve kot npr. prilagojen tip polovične 
deteljice pri krajših razdaljah do sosednjega križišča. 
 
Slika 9: prilagojen tip polovične deteljice (predlog TSC 03.343, 2002) 
2.2.2.2 Štirikraki priključki  
2.2.2.2.1 Romb 
Pri rombih sta obe križajoči se cesti povezani z enosmernimi rampami v vseh štirih kvadrantih. 
Zaradi relativno majhne porabe prostora, majhnih potrebnih razdalj v smeri podrejene ceste in 
zaradi dobre orientacije na podrejeni cesti ter razmeroma dobre prepustnosti, so rombi za bolj 
obremenjene priključke v omejenih prostorskih pogojih (urbanizirana območja ) zelo ugodne 
rešitve. Na spodnjih slikah so podani osnovni sistemi za izvedbo romba. Skoraj po pravilu je 
potrebno nivojska križišča na podrejeni cesti opremiti s semaforji. 
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Slika 10: Osnovni sistemi za izvedbo romba: romb z notranjimi zaporednimi pasovi za 
leve zavijalce,  romb z notranjimi vzporednimi pasovi za leve zavijalce, romb s 
krožiščem, romb z zunanjimi pasovi za leve zavijalce (predlog TSC 03.343, 2002) 
2.2.2.2.2 Polovična deteljica 
Pri polovični deteljici sta obe križajoči se cesti povezani z rampami, ki ležijo v dveh kvadrantih. 
Lega in oblika ramp sta odvisni od lokalnih danosti, prometno-tehničnih parametrov in višinskih 
potekov obeh cest. Te rešitve so večinoma prometno in prostorsko ugodne. Na spodnjih slikah so 
podane najpogostejše rešitve. Razvrstitev ramp v posamezne kvadrante je odvisna od prometnih 
tokov (večji prometni tokovi naj bodo desni zavijalci na podrejeni cesti), sama oblika ramp pa od 
dolžine, ki jo potrebujemo med obema nivojskima priključkoma na podrejeni cesti ali zaradi 
višinskih prilik ali pa zaradi potrebne namestitve pasov za leve zavijalce. Leve zavijalce je 
možno med obema priključkoma razmestiti na različne načine in v skladu s TSC za nivojska  
križišča. 
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Slika 11: Osnovni sistemi za izvedbo polovične deteljice: nesimetrična polovična 
deteljica z zunanjimi pasovi za leve zavijalce, nesimetrična polovična deteljica z 
notranjimi pasovi za leve zavijalce, nesimetrična polovična deteljica z notranjimi in 
vzporednimi pasovi za leve zavijalce, simetrična  polovična deteljica (predlog TSC 
03.343, 2002) 
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2.3 Elementi prostorskih križišč 
2.3.1 Rampe  
Rampe so praviloma izvedene z zmanjšanimi elementi kot ceste na odprtih trasah, tako zaradi 
ekonomičnosti kakor tudi zaradi funkcije spajanja in razdvajanja prometnih tokov. Smiselno je 
umiriti prometne razmere in doseči večjo homogenost prometnega toka, da vozniki lahko varneje 
izvedejo potrebne prometne situacije.  
Dolžina rampe je razdalja med ločilnima otokoma uvoza in izvoza oziroma razcepom in 
združitvijo ramp na območju prostorskega križišča, kjer se prometni pogoji ne spremenijo. Ta 
kriterij zajema tudi pasove za prepletanje. 
2.3.1.1 Skupine in tipi ramp 
Rampe delimo v dve skupini: 
- rampe, ki povezujejo dve avtocesti (večnivojsko – večnivojsko), 
- rampe, ki povezujejo avtocesto in podrejeno cesto (večnivojsko – nivojsko); 
rampe morajo biti po obliki in dolžini vodene tako, da dovoljujejo zvezno 
spremembo hitrosti od hitrosti na nadrejeni cesti do nivojskega križišča na 
podrejeno cesto, kjer upoštevamo slučaj, da se morajo vozila ustaviti. 
Po tipih delimo rampe na: 
- direktne rampe, 
- poldirektne rampe, 
- indirektne rampe. 
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Slika 12: Direktna, poldirektna ter indirektna rampa (predlog TSC 03.343, 2002) 
Po načinu vodenja rampe delimo na prosto vodene in na prilagojene rampe. Na sliki 13 je podan 
pregled tipov za obe skupini ramp, skupaj z okvirnimi računskimi hitrostmi glede na način 
vodenja ramp.  
 
Slika 13: Tipi ramp in priporočene računske hitrosti [km/h] glede na način vodenja 
ramp (predlog TSC 03.343, 2002) 
V preglednici 1 so podani elementi za oblikovanje ramp glede na računsko hitrost (vrač = 30-
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Preglednica 1: Minimalni elementi za dimenzioniranje ramp (predlog TSC 03.343, 
2002) 
 
Dolžina ramp je odvisna od več faktorjev: 
- trasirni pogoji, 
- zadostne prostorske in časovne razlike med posameznimi točkami (uvozi, izvozi, 
prepletanje),  
- vertikalna signalizacija, 
- razdeljevanje prometa… 
Da se izognemo vtisu ene večpasovne ceste, naj dolžine vzporednih ramp ne bi presegale 200 do 
300m.  
2.3.1.2 Normalni prečni profili (NPP) za rampe 
V spodnji preglednici so predstavljeni normalni prečni profili, ki se uporabljajo za načrtovanje in 
izvedbo ramp prostorskih križišč v odvisnosti od ranga cest, ki se križajo, od dolžine ramp in od 
pričakovanih prometnih razmer. 
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Slika 14: Normalni prečni prerezi ramp (predlog TSC 03.343, 2002) 
2.3.1.2.1 NPP rampe, ki povezuje cesti enakega ali podobnega ranga 
- Tip NPP1 v primerih, ko dolžina in obremenitev rampe to dopuščata. Neodvisno od 
dolžine rampe, uporabimo ta profil vedno pri pentljah, razen pri trokrakih prostorskih 
križiščih in pri povezavi z razdelilnimi rampami. 
- Tip NPP2 v primerih, ko to zahtevajo prometne obremenitve oziroma dolžina rampe. Tu 
je pri večji dolžini ramp možno prehitevanje. 
- Tip NPP3 v primerih, ko prometne obremenitve na obravnavanem odseku rampe 
presegajo 1200voz/h. 
Za razdelilne rampe je priporočljiva uporaba tipa NPP2 ali NPP3, kjer pasove za prepletanje 
osnovnemu prečnemu profilu vedno dodajamo. V primeru, da ni prostora za polni dvopasovni 
profil rampe s pasom za prepletanje, izvedemo enopasovno rampo s pasom za prepletanje. 
Pri trokrakem prostorskem križišču enakovrednih cest izvedemo rampe, ki potekajo direktno 
med glavnimi smermi s prečnimi profili NPP2 ali NPP3. 
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Pri izvozih iz glavnih smeri in uvozih na glavne smeri se izvedejo enaki prečni profili kot na 
ostalih delih ramp, zožitve potrebne zaradi prometnih operacij pa je potrebno izvesti z označbami 
na vozišču. 
Če so glavne smeri križišča izvedene s slabšimi elementi prečnega profila kot jih določata NPP2 
ali NPP3, potem tudi za rampe uporabimo enak profil. 
2.3.1.2.2 NPP rampe, ki povezuje podrejeno cesto na AC ali HC 
Za rampe, ki omogočajo priključevanje podrejene ceste na nadrejeno, lahko uporabimo NPP1, 
NPP2 ali NPP4. V primerih, ko predvidimo posebne ločilne pasove na dvosmernih rampah, 
imajo lahko le-te različne profile, ki pa jih sestavimo iz elementov profila NPP2. Priključke na 
podrejeno cesto oblikujemo v skladu s tehničnimi specifikacijami za nivojska križišča. Izvozi in 
uvozi z glavnih smeri pa morajo biti oblikovani po tipih NPP1 ali NPP2.  
Profil NPP2 uporabimo predvsem takrat, ko zahteva priključevanje na podrejeno cesto več kot en 
pas (razvrstilni pasovi na nivojskem križišču). S tem preprečimo vpliv zastoja na nivojskem 
priključku na prednostno cesto.  
Kadar zadošča enopasovni profil, lahko izberemo profil NPP1 za vsako smer z vmesnim ločilnim 
pasom. Kadar pa je vzporedni potek daljši kot 125m, lahko izberemo tudi profil NPP4, ki je bolj 
ekonomičen.  
Pri uporabi ločilnega pasu je dopustno, da ima vsak vozni pas svojo niveleto. Paziti moramo le, 
da lahko razliko še obvladamo z ločilnim pasom (odvodnjavanje in prečni nagib ločilnega pasu). 
2.3.2 Pasovi za vključevanje in izključevanje 
Dolžine pasov za vključevanje in izključevanje so odvisne od dolžine, ki je potrebna za 
zmanjšanje oziroma povečanje hitrosti in od dolžine, ki je potrebna za izvedbo manevra 
izpletanja oziroma vpletanja (vozna dinamika). Iz tujih raziskav izhaja, da dajejo izračuni 
praviloma prekratke dolžine in da pomenijo preveliko poenostavljanje sicer zelo komplicirane in 
večplastne problematike, ki je lahko zajeta le s statistično obdelavo opazovanj celovite prometne 
operacije. Iz tega izhaja podana dolžina pasov za izključevanje in vključevanje 250m za 
enopasovne in 500m za dvopasovne izvoze. Če ima glavna smer več kot dva pasova ali če je 
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delež tovornega prometa večji, potem je dobro, če so pasovi za vključevanje in izključevanje 
daljši od 250m, vendar ne daljši od 500m.  
2.3.2.1 Širina pospeševalnih in zaviralnih pasov 
Širina zaviralnih oziroma pospeševalnih pasov naj bo enaka kot je širina voznih pasov glavnih 
smeri. Ob voznem pasu širine 3,75m na glavni smeri je zaviralni pas lahko širok le 3,5m. 
Dodatnih širin za talne označbe ni potrebno posebej predvideti.  
2.3.2.2 Dolžina in izvedba razširitve za dodatne pasove 
Pojavljata  se 2 tipa razširitve za dodatne vozne pasove: 
 
Slika 15: Starejša in novejša oblika izvedbe razširitve za dodatne vozne pasove 
Izvedba razširitve za dodatne vozne pasove je lahko tudi krajša od dolžin, ki so prikazane na 
slikah, če je to zaradi omejitvenih faktorjev (objekt) smiselno, vendar ne več kot za polovico 
normalne dolžine. Začetek razširitve je potrebno dobro označiti, saj lahko na ta način veliko 
doprinesemo k prepustnosti in varnosti poteka prometa. 
2.3.3 Pasovi za prepletanje 
Uporaba pasov za prepletanje ob glavni smeri načeloma ni zaželena. Poslužujemo se jih le 
izjemoma, ko zaradi premajhne razdalje med dvema sosednjima priključkoma problema ne 
moremo rešiti na noben drug način ali pri deteljici, ko so zavijalni tokovi proti prometnim 
tokovom glavnih smeri neznatni itd. V primerih uporabe je potrebno preveriti, če je potrebne 
prometne operacije možno pravočasno in zadostno signalizirati in če zaradi prepletanja ne 
nastopijo na glavni smeri motnje prepustnosti in varnosti prometnega toka.  
Pomembno je, da so pasovi za prepletanje zadosti dolgi. V nemških priporočilih RAL-K-2 je 
opredeljeno, da pasovi nikakor ne smejo biti krajši od 300 m, če pa so le ti krajši od 500m, pa 
moramo hitrost vožnje omejiti na 80 – 100km/h. Odstavni pasovi ob pasovih za prepletanje niso 
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potrebni, za nujne primere pa je potrebno predvideti bankine zadostne širine (2,0m do odbojne 
ograje). 
2.3.4 Minimalna razdalja med prostorskimi križišči 
Minimalna razdalja med posameznimi križišči izhaja iz možnosti postavitve signalizacije za 
usmerjanje prometa in od želene ali še dopustne kvalitete prometnega toka med dvema 
križiščema. 
Minimalne razdalje med dvema prostorskima križiščema, ki še ne vplivajo na pravila za 
postavitev signalizacije za usmerjanje prometa in na kvaliteto prometnega toka, so podane v 
spodnji tabeli: 
Preglednica 2: Minimalne razdalje med prostorskimi križišči 
 
Razdalje navedene v tabeli so razdalje med uvoznim in izvoznim otokom dveh križišč. Razdaljo 
iz stolpca 3 je samo izjemoma dovoljeno uporabiti največ med dvema sosednjima križiščema. 
Če tudi razdalje iz stolpca 3 ni mogoče izvesti, potem dve zaporedni prostorski križišči vplivata 
eno na drugo tako po poteku prometa kot po ureditvi. Če niso možne druge rešitve (npr. 
izključitev enega križišča in vzporedna povezava cest) in če si tak vpliv lahko dovolimo, je 
možno izvesti enega od spodnjih sistemov: 
Če je L<L minimalno dopustno: 
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Slika 16: Pomožne rešitve pri L<Lminimalno dopustno (predlog TSC 03.343, 2002) 
Uporaba posebne rampe za prepletanje zahteva praviloma specifično oblikovane in postavljene 
table za usmerjanje prometa.  
Predlog nemških smernic iz leta 2007 predvideva nekoliko drugačne dolžine kot so opredeljene v 
preglednici 2, kar je razvidno na sliki 17. 
 
Slika 17: Minimalne razdalje med prostorskimi križišči (Die neuen Richtlinen fur 
Autobahnen RAA, 2007) 
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Iz slike 17 je razvidno, da mora biti dolžina prepletanja v primeru združevanja uvoza in izvoza 
dveh zaporednih prostorskih križišč dolga vsaj 600 m, kar je minimalna dopustna razdalja med 
največ dvema zaporednima križiščema.  
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3 PROMETNA VARNOST 
 
3.1 Splošno 
Cestno omrežje se po tehničnih in prometnih pogojih med seboj zelo razlikuje in varnost omrežja 
je odvisna tako od tehničnih kot tudi prometnih pogojev. Vsak cestni odsek bi moral s svojimi 
sestavnimi elementi omogočati varno uporabo, vemo pa, da so določena mesta bolj, druga pa 
manj varna.  
Zagotovo poleg specifike tehničnih elementov na varnost vpliva tudi količina prometa. Cesta je 
namreč statični objekt, ki se ne prilagaja prometnemu volumnu in mora takšna, kot je bila 
zgrajena, čim bolje služiti svojemu namenu vsaj za čas planske dobe. Dejstvo je, da določene 
prometne karakteristike presegajo meje, za katere je bila cesta v preteklosti dimenzionirana in 
posledično na določenih mestih prihaja do problemov kot so zastoji ali celo povečana gostota 
prometnih nesreč.  
3.2 Prometne nesreče  
Prometna nesreča je dogodek ali vrsta dogodkov, povzročenih po naravnih ali drugih silah, ki 
prizadenejo ali ogrozijo življenje ali zdravje ljudi, živali ali pa povzročijo škodo na premoženju, 
kulturnem ali naravnem okolju v tolikšni meri, da redne dejavnosti, sile in sredstva ne 
zadostujejo za nadzorovanje  in obvladovanje ter je smiselno uporabiti dodatne. 
Prometna nesreča je nesreča na državni, lokalni ali nekategorizirani cesti, v kateri je udeleženo 
vsaj eno vozilo in je v njej najmanj ena oseba umrla ali bila telesno poškodovana ali pa je nastala 
materialna škoda. Prometna nesreča je posledica vsaj enega izmed treh skupin dejavnikov: 
• človek (psihofizične lastnosti, temperament, splošno počutje…), 
• vozilo (razne okvare, konstrukcijske napake, kvaliteta pnevmatik…), 
• cesta z okolico (kvaliteta vozne površine, sosledje geometrijskih elementov osi ceste, 
oprema ceste, nezadostna preglednost, vplivi narave in vremena…). 
Prometne nesreče se glede na posledice delijo v štiri kategorije: 
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1. prometna nesreča, pri kateri je nastala samo materialna škoda, 
2. prometna nesreča, pri kateri je najmanj ena oseba lahko poškodovana, 
3. prometna nesreča, pri kateri je najmanj ena oseba hudo poškodovana, 
4. prometna nesreča, pri kateri je kdo umrl ali je zaradi posledic nesreče umrl v 30 dneh po 
nesreči. 
Pomembno je, da mesta, kjer se prometne nesreče gostijo, t.i. nevarne odseke, ustrezno 
identificiramo in predvidimo ukrepe za izboljšanje varnosti na teh odsekih. Pogostost dogajanja 
prometnih nesreč na manj varnih odsekih lahko zmanjšamo že tako, da nevarno mesto ustrezno 
označimo. 
Za pravilno oceno prometne varnosti je nujno, da upoštevamo različne pogoje, ki veljajo na 
različnih odsekih. Število prometnih nezgod oziroma podajanje absolutnih vrednosti za 
posamezne odseke nam pravzaprav ne pove veliko o varnosti tega odseka, ker jih zaradi različnih 
pogojev za različne odseke ceste ne moremo med seboj primerjati. Verjetnost, da smo udeleženi 
v prometni nezgodi na različnih odsekih ceste, je odvisna od prometnih, gradbenotehničnih in 
tudi drugih pogojev na posameznih odsekih ceste in ne le od absolutnega števila nesreč na 
odseku. 
3.5 Določanje varnosti 
3.5.1 Pogostost nesreč 
Pogostost nesreč (accident frequency) je najpreprostejša metoda za oceno varnosti posameznega 
odseka. Gre za to, da določenim odsekom preprosto pripišemo število prometnih nesreč, ki so se 
v obravnavanem obdobju na njem zgodile. Rezultate, ki jih dobimo za določeno skupino 
odsekov, razporedimo od največjih do najmanjših. Za določeno skupino odsekov izračunamo še 
povprečno vrednost pogostosti nesreč (frp) in določimo še minimalno primerjalno vrednost 




           EN(1) 
- frp – povprečna pogostost nesreč  
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- fj – pogostost nesreč na odseku j 
- n – število odsekov 
Primerjalno vrednost določimo poljubno, odvisno za kaj se analiza izvaja. 
3.5.2 Stopnja prometnih nesreč 
Stopnja prometnih nesreč (angl.accident rate) je relativno število, ki pove število prometnih 
nesreč glede na obremenitev oziroma glede na prevožene kilometre posameznega obravnavanega 
odseka oziroma območja. Vrednost nam omogoča objektivno primerjavo različnih odsekov 
oziroma določenih območij. 
3.5.2.1 Stopnja prometnih nesreč na odseku 
Stopnjo prometnih nesreč posameznega odseka (Rj) izračunamo po spodnji enačbi. Enota 






         EN(2) 
- Rj - stopnja nesreč na odseku j [nesr./mio.voz-km], 
- fj - število nesreč na odseku j, 
- P - število let, ki jih analiziramo, 
- Lj - dolžina obravnavanega odseka j [km], 
- Qj - povprečni letni dnevni promet na odseku j [PLDP]. 
Ker se povprečne letne dnevne prometne obremenitve z leti spreminjajo, je v enačbi smiselno 
vrednost PQj, ki se nanaša na vrednost PLDP za več let na določenem odseku, nadomestiti z 
vrednostjo ∑  , kjer indeks i označuje štetje po letih.  
3.5.2.2 Povprečna stopnja prometnih nesreč za skupino odsekov 
Povprečno stopnjo prometnih nesreč (Rrp) za skupino odsekov izračunamo po spodnji enačbi:  

 
∑   

, ∑
         EN(3) 
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- Rrp - povprečna stopnja nesreč za skupino odsekov [nesr./mio.voz-km], 
- fj - število nesreč na odseku j, 
- P - število let, ki jih analiziramo, 
- Lj - dolžina obravnavanega odseka j [km], 
- Qw - povprečni letni dnevni promet obravnavanih odsekov [PLDP]. 




          EN(4) 
Prav tako, kot pri računu stopnje prometnih nesreč na odseku, tudi tu upoštevamo, da povprečne 
letne dnevne obremenitve niso enake za vsa leta in to v enačbi ustrezno upoštevamo. Enačbe 






         EN(5) 
 
∑ ∑ 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  
∑
          EN(6) 
3.5.2 Kritična stopnja prometnih nesreč 
Ta metoda je bila razvita sredi 20. stoletja za kontrolo kakovosti v industriji. Metoda primerja 
stopnjo nesreč posameznega odseka s povprečno stopnjo nesreč skupine odsekov s podobnimi 
karakteristikami. Osnovna predpostavka te metode je, da morajo imeti odseki s podobnimi 
lastnostmi podobno stopnjo varnosti, zato ni nujno, da je na nevarnem odseku stopnja prometnih 
nesreč med najvišjimi v sistemu, je pa odsek nevaren relativno na skupino odsekov z enakimi 
lastnostmi.  
Ker je narava nesreč naključna, lahko stopnja varnosti posameznega odseka odstopa od 
povprečne stopnje varnosti odsekov s podobnimi karakteristikami kljub temu, da odsek dejansko 
ni nevaren. Ko pa je odstopanje veliko, ne moremo več govoriti, da je visoka stopnja prometnih 
nesreč naključje in odsek je dejansko nevaren.  
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Dejstvo, da je nek cestni odsek nevaren, sprejmemo z vnaprej določeno stopnjo zaupanja. Večja 
je ta stopnja, manj nevarnih odsekov ugotovimo, so pa ti odseki bolj zanesl
pri manjši stopnji zaupanja dobimo več nevarnih odsekov, ki pa niso tako zanesljivo nevarni. V 
tem primeru so lahko zaradi okoliščin, ki jih nismo predvideli, nevarni tudi odseki, ki se niso 
izkazali za nevarne. 
Glede na to stopnjo zaupanja se po metodi kritične stopnje prometnih nesreč določi minimalna 
»kritična« vrednost, ki je meja med varnimi in nevarnimi odseki. 
Preglednica 3: Povprečna stopnja prometnih nesreč in kritična stopnja prometnih 
nesreč 
 
Kritično stopnjo prometnih nesreč izračunamo po enačbi:
- Rcj – kritična stopnja prometnih nesreč na odseku j
- Rrp - povprečna stopnja nesreč 
- K – statistična konstanta 
1,036 za stopnjo zaupanja 85%
1,282 za stopnjo zaupanja 90%
1,645 za stopnjo zaupanja 95%
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jivo nevarni. Obratno 
 
  EN(7) 
-km], 
-km], 
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2,326 za stopnjo zaupanja 99%, 
- P - število let, ki jih analiziramo, 
- Lj - dolžina obravnavanega odseka j [km], 
- Qj - povprečni letni dnevni promet na odseku j [PLDP]. 
Tudi v zgornji enačbi nastopa zveza PQj, ki upošteva, da je PLDP (Qj) enak za vsa leta analize. 
Ker vemo, da se povprečne letne dnevne prometne obremenitve z leti spreminjajo, je v enačbi 
smiselno vrednost PQj, ki se nanaša na vrednost PLDP za več let na določenem odseku, 
nadomestiti z vrednostjo ∑  , kjer indeks i označuje štetje po letih.  
3.6 Analiza prometnih nesreč na avtocestah in hitrih cestah v Sloveniji 
V okviru študije, ki je bila narejena v podjetju PNZ d.o.o. z namenom ugotavljanja upravičenosti 
uvedbe inteligentnih transportnih sistemov (ITS) na območju Ljubljane, je bila narejena študija 
prometnih nesreč na AC in HC za obdobje od 1.1.2000 do 31.12.2006. Na podlagi baze podatkov 
o prometnih nesrečah, ki je dostopna na straneh slovenske policije (statistične datoteke) in 
podatkov o prometnih obremenitvah, ki so dostopni na spletnih straneh Direkcije Republike 
Slovenije za ceste (DRSC), so bila obravnavana območja v preglednici 1.  
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Preglednica 4: Obravnavano območje analize (vir: Analiza prometnih nesreč na 
avtocestah v Sloveniji, PNZ do.o. 2008) 
Območje Dolžina Leto predaje v promet 
Karavanke - Lipce 7,2 km 1991 (Karavanke - Hrušica); 1993 (Hrušica - Lipce) 
Vodice - Celovška 10,2 km 26.6.1985 (Kranj - Šentvid) 
Sl. Konice - Dramlje 10,9 km 
1978 (kot dvopasovna cesta); oktober 1996 (kot 
štiripasovna cesta) 
Blagovica - Zadobrova 17,9 km 
28.8.2001 (Šentjakob - Krtina); 28.6.2002 (Krtina - 
Lukovica); 30.6.2003 (Luk. - Blagovica) 
Trojane - Vransko 9,9 km 
28.6.2002 (Vransko - Trojane); 12.8.2005 (Trojane - 
Blagovica) 
Debeli hrib - Grosuplje 10,2 km 24.11.1992 (Malence – Šmarje Sap) 
Logatec - Kozarje 23,1 km 
21.9.1979 (Kozarje - Vrhnika); 29.12.1972 (Vrhnika - 
Postojna) 
Fernetiči - Sežana (V) 8,3 km 1995 (Divača - Dane); 1997 (Dane - Fernetiči) 
Kozina - Klanec 5,9 km 
24.11.2000 (Kozina - Klanec); 23.9.2004 (Klanec - Č. 
Kal); 25.11.2004 (Č. Kal - Srmin) 
Ljubljanski obroč 28,3 km 
1983 (Koseze - Tomačevo); 1998 (Tomačevo - 
Zadobrova); 1981 (Koseze - Kozarje); 1988 (Kozarje - 
Malence); 1999 (Šentjakob - Malence); 
priključne ceste 50,3 km  
SKUPAJ 182,1 km  
 
Dolžine odsekov, ki so bile  uporabljene v analizi, so bile določene s programskim orodjem 
ArcView in so povzete v preglednici 2, na sliki 2 pa so grafično razvidni odseki, ki so bili 
analizirani. 
Preglednica 5: Dolžine odsekov v obravnavanem območju (vir: Analiza prometnih 
nesreč na avtocestah v Sloveniji, PNZ do.o. 2008) 
Območje 
v smeri stacionaže 
AC 
nasprotno smeri 
stacionaže AC SKUPAJ 
[km] [km] [km] 
    odprti odseki 103,5 103,3 206,8 
LJ obroč 28,3 29,0 57,3 
priključne ceste 50,3  50,3 
SKUPAJ 182,1 132,2 314,3 
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Slika 18: Pregledna karta odsekov, ki predstavljajo obravnavano območje (vir: 
Analiza prometnih nesreč na avtocestah v Sloveniji, PNZ do.o. 2008) 
Ugotovitve študije pravijo, da se je v 7 letih od 2000 do 2006 na obravnavanem območju zgodilo 
7041 prometnih nesreč, od tega 58 s smrtnim izidom, v katerih je umrlo 69 ljudi. V naslednji 
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Preglednica 6: Število prometnih nesreč po teži in vzroku (v obravnavanem območju in 
obdobju) (vir: Analiza prometnih nesreč na avtocestah v Sloveniji, PNZ do.o. 2008) 
vzrok skupaj 
vrsta poškodbe 
smrt huda pošk. lahka pošk. ostalo 
      neprilagojena hitrost 2717 37 124 744 1812 
premiki z vozilom 1664 3 14 149 1498 
neustrezna varnostna 
razdalja 1157  18 231 908 
nepravilna stran / smer 
vožnje 625 10 29 84 502 
nepravilnosti na tovoru 134   6 128 
neupoštevanje pravil o 
prednosti 143 0 4 29 110 
nepravilno prehitevanje 115 1 5 19 90 
nepravilnosti na vozilu 12    12 
nepravilnosti pešca 9 4 1 2 2 
nepravilnosti na cesti 6   2 4 
ostalo 459 3 25 71 360 
SKUPAJ 7041 58 220 1337 5426 
      
 
 
Slika 19: Delež prometnih nesreč po teži in vzrokih (v obravnavanem območju in 
obdobju) (vir: Analiza prometnih nesreč na avtocestah v Sloveniji, PNZ do.o. 2008) 
Iz obeh prikazov je razvidno, da se najtežje posledice pojavljajo pri vzrokih »neprilagojena 
hitrost« in »nepravilna stran / smer vožnje« ter da se prometne nesreča zaradi »nepravilnosti 
pešca« skoraj zagotovo konča s smrtnim izidom. 




nepravilna stran / smer vožnje
nepravilnosti na tovoru
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Spodaj sta preglednici, iz katerih so razvidna števila prometnih nesreč glede na vrsto trka in 
stanje vozišča v času prometne nesreče. 
Preglednica 7: Število prometnih nesreč glede na vrsto trka (v obravnavanem območju 
in obdobju) (vir: Analiza prometnih nesreč na avtocestah v Sloveniji, PNZ do.o. 2008) 
trk število nesreč v sedmih letih 
  naletno trčenje 1813 
trčenje v objekt 1722 
bočno trčenje 1156 
oplaženje 767 
čelno trčenje 447 
trčenje v stoječe / parki 291 




Preglednica 8: Število prometnih nesreč glede na stanje vozišča (v obravnavanem 
območju in obdobju) (vir: Analiza prometnih nesreč na avtocestah v Sloveniji, PNZ 
do.o. 2008) 
stanje vozišča število nesreč v sedmih letih 
  suho 4742 
mokro 1780 
spolzko 297 
sneženo - nepluženo 98 
sneženo - pluženo 69 
poledenelo - neposipano 22 





Za obravnavano obdobje in območje je bila določena tudi stopnja prometnih nesreč in stopnja 
prometnih nesreč s smrtnim izidom. 
Iz preglednic je razvidno, da so prometne nesreče bolj pogoste na avtocestnih priključkih (0,93) 
kot pa na odprtih odsekih (0,59 prometnih nesreč na milijon prevoženih kilometrov). Nasprotno 
pa je stopnja prometnih nesreč s smrtnim izidom na priključkih manjša, kar je verjetno posledica 
manjših potovalnih hitrosti na njih. Gledano v celoti pa je stopnja prometnih nesreč na 
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obravnavanem območju in v obravnavanem obdobju 0,62 nesreč na milijon prevoženih 
kilometrov in 4,84 prometnih nesreč s smrtnim izidom na milijardo prevoženih kilometrov. 
Preglednica 9: Stopnje nesreč na avtocestah (v obravnavanem območju in obdobju) 
(vir: Analiza prometnih nesreč na avtocestah v Sloveniji, PNZ do.o. 2008) 
območje vseh prometnih nesreč prometnih nesreč s smrtnim izidom 
 nesr./mio.voz-km smrti/mrd.voz-km 
   samo AC odseki 0,59 5,11 
samo AC priključki 0,93 1,31 
SKUPAJ 0,62 4,84 
   
 
Stopnja prometnih nesreč je bila določena tudi za vsak odsek posebej. Rezultati so grafično 
prikazani za širše in za ožje območje na spodnjih slikah. Razvidno je, da so glede prometne 
varnosti kritični predvsem avtocestni priključki, kjer je več manevrov in manj prevoženih 
kilometrov kot na odprtih avtocestnih odsekih.  
V okviru analize je bila izračunana tudi kritična stopnja nesreč, ki velja za primerjalno vrednost 
pri določitvi nevarnih odsekov. Za odseke, na katerih je stopnja nesreč večja od kritične, velja da 
nesreče niso le rezultat naključnih dejavnikov, temveč obstaja na teh odsekih dejavnik, ki 
prometno varnost slabša. Taki odseki so predstavljeni na sliki 21 z debelejšo črno barvo.  
Kot je razvidno s slike, so izpostavljeni daljši odseki, da pa gre dejansko za ožje območje, je 
pokazala nadaljnja analiza s t.i. pomičnimi odseki. Rezultat analize so črne točke (sliki 22 in 23) 
in razvidno je, da so to predvsem avtocestni priključki, izpostavljeni pa so tudi problematični 
krajši odseki na odprtih trasah avtocest. 
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Slika 20: Stopnja nesreč [nesr./mio voz-km] (širše območje) (vir: Analiza prometnih 
nesreč na avtocestah v Sloveniji, PNZ do.o. 2008) 
 
Slika 21: Stopnja nesreč [nesr./mio voz-km] (ožje območje) (vir: Analiza prometnih 
nesreč na avtocestah v Sloveniji, PNZ do.o. 2008) 
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Slika 22: Odseki na katerih je stopnja prometnih nesreč večja od kritične (vir: Analiza 
prometnih nesreč na avtocestah v Sloveniji, PNZ do.o. 2008) 
 
Slika 23: Črne točke na AC (širše območje) (vir: Analiza prometnih nesreč na 
avtocestah v Sloveniji, PNZ do.o. 2008) 
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Slika 24: Črne točke na AC (ožje območje) (vir: Analiza prometnih nesreč na 
avtocestah v Sloveniji, PNZ do.o. 2008) 
3.4 Problematičnost prostorskih križišč 
V analizah varnosti in tudi drugi literaturi je zaslediti, da so priključki manj varni predvsem 
zaradi večjega števila manevrov, določeni manj varni gradbenotehnični  elementi pa niso posebej 
izpostavljeni oziroma so predmet subjektivne presoje. Prav zaradi tega se bom v nadaljevanju 
naloge osredotočil na analizo varnosti posameznih delov priključka.  
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4 PRIKLJUČKI NA LJUBLJANSKEM OBROČU 
 
Za analizo priključkov v smislu varnosti je izbran ljubljanski obroč,  kjer je nakopičena večina 
osnovnih oblik prostorskih križišč z vsemi bistvenimi elementi, ki jih uporabljamo pri 
projektiranju. Ljubljanski obroč je izbran tudi zato, ker za analizo varnosti s pomočjo stopnje 
prometnih nesreč potrebujemo podatke o prometnih obremenitvah za vsak obravnavani odsek. 
Prometne obremenitve za vsa obravnavana območja so bile pridobljene v podjetju PNZ d.o.o. iz 
multimodalnega modela Ljubljane. Glede na relacije v tem modelu in s pomočjo podatkov, ki se 
beležijo na avtomatskih števcih in so javno dostopni na spletnih straneh Direkcije Republike 
Slovenije za ceste (http://www.dc.gov.si/si/promet/), je mogoče izračunati povprečne letne 
dnevne obremenitve vseh obravnavanih odsekov. 
Izbira obroča je smiselna tudi zato, ker so v pripravi predlogi za širitev celotnega obroča v šest 
pasovno cesto in bi ugotovitve lahko bile koristne pri izbiri novih oblik oziroma pri 
rekonstrukciji starih oblik križišč. Poleg tega je v izdelavi elaborat optimizacije priključkov na 
obroču (PTI, januar 2009), ki je predvidel rešitve na elementih, ki niso v skladu s priporočili. 
Analiza bi lahko pokazala, da gre dejansko za reševanje nevarnih mest.  
Pri analizi smo si pomagali tudi z obstoječimi orto foto  posnetki, ki smo jih pridobili v podjetju 
PNZ d.o.o. in s podatki o geografskih lokacijah prometnih nesreč v Sloveniji, ki smo jih pridobili 
na generalni policijski upravi, operativno komunikacijskem centeru. 
4.1 Ljubljanski obroč 
Ljubljanski obroč je sistem avtocest in hitre ceste ter predstavlja najpomembnejše križanje 
slovenskega avtocestnega omrežja oziroma njegovih glavnih smeri: avtoceste A1 (Šentilj - 
Koper) in avtoceste A2 (Karavanke - Obrežje) oziroma štajerskega in primorskega ter 
gorenjskega in dolenjskega avtocestnega kraka in je prometno in varnostno eden bolj zahtevnih 
cestnih sistemov v državi. Zaradi strateško pomembnega položaja je ta sistem eden najbolj 
obremenjenih v Sloveniji. V glavnem mestu je koncentrirana količina dejavnosti, ki dnevno 
pritegnejo ljudi s cele države in prometne nesreče na tem območju ter posledični zastoji 
pomenijo med drugim tudi veliko gospodarsko škodo. Namen obroča je, da razporedi  promet 
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okoli središča in ga pripelje čim bližje dejavnostim ter tako omogoči hiter dostop in razbremeni 
mestne ceste. 
 
Slika 25: Ljubljanski mestni obroč 
Obroč delimo glede na smeri neba na: severni, vzhodni, južni in zahodni del. Zahodni avtocestni 
del (Koseze - Kozarje) se na severu navezuje na gorenjski avtocestni krak, na primorski 
avtocestni krak se navezujeta tako zahodni kot tudi južni del (Kozarje - Malence), v Malencah je 
stičišče južnega in vzhodnega dela ter dolenjskega avtocestnega kraka, na vzhodu Ljubljane pa 
se vzhodni del (Šentjakob - Malence) v Šentjakobu navezuje na štajerski avtocestni krak. Severni 
del (Koseze - Tomačevo - Zadobrova) je mestna hitra cesta, preko katere se na sistem 
ljubljanskih cest navezuje tudi štiripasovnica iz smeri Domžal (Trzina, Črnuč). 
4.1.1 Evidenca priključkov na ljubljanskem obroču 
Na spodnji shemi so v skladu z oštevilčevanjem in imeni kot jih vodita DARS in DDC  
prikazana prostorska križišča na ljubljanskem obroču. 
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 Slika 26: Križišča na ljubljanskem obroču 
4.1.1.1 Vzhodni del ljubljanskega obroča 
Vzhodni del ljubljanskega obroča predstavlja del avtoceste A1 in je omejena s priključkom Lj. 
Šentjakob na severu in razcepom Malence na jugu. Pripadajo mu sledeča prostorska križišča: 
- Lj. Šentjakob – izvoz/exit 25, 
- Lj. Sneberje – izvoz /exit 26, 
- Razcep Zadobrova – razcep 27, 
- Ind. cona Moste - izvoz /exit 28, 
- Lj. Vzhod - izvoz /exit 29, 
- Lj. Bizovik - izvoz /exit 30, 
- Razcep Malence – razcep 31. 
Lj.-Sneberje – izvoz/exit 26 
Lj.-Šentjakob – izvoz/exit 25 
Razcep 27 -  Zadobrova 
Ind.cona Moste – izvoz/exit 28 
Lj.-vzhod – izvoz/exit 29 
Lj.-Bizovik – izvoz/exit 30 
Lj.-Nove Jarše – izvoz/exit 1 
Lj.-Tomačevo – izvoz/exit 2 
Lj.-Bežigrad – izvoz/exit 3 
Lj.-Savlje – izvoz/exit 4 
Ind.cona Šiška – izvoz/exit 5 
Lj.-sever – izvoz/exit 6 
Lj.-Podutik – izvoz/exit 8 
Lj.-Dravlje– izvoz/exit 7 
Razcep 15 - Koseze 
Lj.-Brdo – izvoz/exit 16 
Razcep 36 - Kozarje 
Lj.-zahod – izvoz/exit 35 
Počivališče Barje 
Lj.-center – izvoz/exit 34 
Lj.-Rudnik – izvoz/exit 33 
Lj.-jug – izvoz/exit 32 
Razcep 31 - Malence 
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4.1.1.2 Južni del ljubljanskega obroča 
Tudi južni del ljubljanskega obroča predstavlja del avtoceste A1. Omejen je z razcepom Kozarje 
na zahodu in razcepom Malence na vzhodu. Pripadajo mu sledeča prostorska križišča: 
- Lj. Jug - izvoz /exit 32, 
- Lj. Rudnik - izvoz /exit 33, 
- Lj. Center - izvoz /exit 34, 
- Počivališče Barje, 
- Lj. Zahod - izvoz /exit 35, 
- Razcep Kozarje – razcep 36. 
Med zgoraj navedenimi priključki počivališče Barje pravzaprav ni prostorsko križišče, vsebuje 
pa bistvene elemente prostorskih križišč, ki vplivajo na prometno dogajanje na avtocesti in s tem 
na prometno varnost, zato je delno vključeno v analizo. 
4.1.1.3 Zahodni del ljubljanskega obroča 
Zahodni del ljubljanskega obroča predstavlja del avtoceste A2 in je omejen z razcepom Kozarje 
in najnovejšim razcepom na ljubljanskem obvoznem sistemu – razcepom Koseze, ki je bil 
prometu v celoti predan z odprtjem šentviškega predora, julija 2008. Pripadata mu sledeča 
prostorska priključka: 
- razcep Koseze – razcep 15, 
- Lj. Brdo - izvoz /exit 16. 
V obdobju od 2003 do 2007, za katerega je narejena analiza, razcep Koseze še ni obratoval. 
Obravnavali smo stanje, ko je na mestu razcepa obratoval le priključek 8 – Lj.Podutik.  
4.1.1.4 Severni del ljubljanskega obroča 
Severni del ljubljanskega obroča predstavlja hitra cesta H3, ki se na zahodu priključuje na 
avtocesto A2 v razcepu Koseze, na vzhodu pa na avtocesto A1 v razcepu Zadobrova. Ker gre za 
ceste podobnega ranga lahko v smislu terminologije za prostorski križišči Zadobrova in Koseze 
uporabljamo namesto besede priključek besedo razcep. 
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- Lj. Nove Jarše - izvoz /exit 1, 
- Lj. Tomačevo - izvoz /exit 2, 
- Lj. Bežigrad - izvoz /exit 3, 
- Lj. Savlje - izvoz /exit 4, 
- Ind. cona Šiška - izvoz /exit 5, 
- Lj. Sever - izvoz /exit 6, 
- Lj. Dravlje - izvoz /exit 7, 
- Lj. Podutik - izvoz /exit 8. 
4.2 Oblike prostorskih križišč na ljubljanskem obroču in pregled ustreznosti 
elementov 
4.2.1 Oblike prostorskih križišč na ljubljanskem obroču 
Na ljubljanskem obroču je zgrajenih 23 priključkov in razcepov oziroma t.i. prostorskih križišč, 
ki so večinoma osnovne oblike, ali pa predstavljajo modifikacijo osnovne oblike. V nalogi smo 
že omenili, da je ljubljanski obroč sistem hitre ceste in avtocest okoli mestnega središča, te pa so 
po svojem rangu enake ali podobne. V večini križišč se ceste nižjega ranga priključujejo na 
obvozni sistem cest, v nekaterih primerih pa gre za križanje oziroma priključevanje samih cest, 
ki tvorijo sistem.  
Sheme osnovnih oblik, ki se pojavljajo na obroču so naslednje: 
•  - trobenta 
•  - polovična deteljica 
•  - romb 
•  - romb s krožiščem 
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•  - triangel 
4.2.2 Razvrstitev po oblikah in pregled dolžin elementov  
Glede na pregled in obdelavo na DOF (digitalni orto foto) posnetkih smo izdelali spodnjo 
preglednico, v kateri so navedena vsa prostorska križišča, ki so v obdobju, za katerega je 
narejena analiza, obratovala. Prav tako so v preglednici razvidne dolžine pasov za vključevanje, 
izključevanje, prepletanje in dolžine med posameznimi priključki. Dolžine so odmerjene po 
digitalnih oseh obvoznega sistema cest na osnovi DOF podloge. Iz preglednice je lahko 
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Preglednica 10: Pregled stanja na obroču pred dograditvijo in odprtjem razcepa 
Koseze 
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5 ANALIZA VARNOSTI GRADBENOTEHNIČNIH ELEMENTOV 
PROSTORSKIH KRIŽIŠČ NA LJUBLJANSKEM OBROČU  
 
5.1 Podatki 
Metodologija analize prometne varnosti je povzeta po priročniku Road Safety Manual (PIARC, 
2003). Analiza za vsak obravnavani odsek zahteva naslednje podatke: 
- podatke o nezgodah (geografsko lokacijo in število), 
- podatke o prometnih obremenitvah, 
- podatke o dolžini odseka. 
Podatke o geografskih lokacijah nesreč (datoteke formata SHP) smo pridobili na GPU OKC 
(generalna policijska uprava, operativno komunikacijski center), večji problem pa so 
predstavljali podatki o prometnih obremenitvah.  
Točnih podatkov o PLDP (povprečni letni dnevni promet) za vsako posamezno območje 
pravzaprav ni. Samo podatki, ki so javno dostopni na spletni strani DRSC 
(http://www.dc.gov.si/si/promet/) in so podani za avtomatska števna mesta, za namen analize ne 
bi ustrezali, zato smo si pomagali tudi s podatki iz multimodalnega modela Ljubljane, ki smo jih 
pridobili v podjetju PNZ d.o.o.  
Pri določanju prometnih obremenitev smo upoštevali podatke na avtomatskih števcih št. 830, 
180, 178, 855 (170), 174 in 179; lokacije števcev so razvidne iz slike 27. 
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Slika 27: Prikaz lokacije avtomatskih števnih mest na obravnavanem območju 
Podatke o dolžinah odsekov smo odmerili  po digitalnih oseh obstoječega obvoznega sistema 
cest na osnovi DOF posnetkov, ki smo jih prav tako dobili v podjetju PNZ d.o.o.   
DOF posnetke ljubljanskega obroča, digitalne osi in podatke o geografskih lokacijah nesreč smo 
v situacijo vnesli s pomočjo programskega orodja Autodesk MAP. Podatke smo nato obdelovali 
s programskimi orodji Autodesk AutoCAD in Microsoft Excel. 
Celotno obravnavano območje smo razdelili na odseke znane dolžine (221odsekov) z določenimi 
značilnostmi in jih glede na te značilnosti razvrstili v naslednje skupine, za katere smo preverjali 
varnost:  
- območje vključevanja, 
- območje izključevanja, 
- območje prepletanja, 
- območje krožišča, 
- območje med priključki, 
- območje priključka, 
- območje ramp. 
Vsakemu območju smo pripisali prometne nesreče, ki so se v njem zgodile v obravnavanem 
obdobju petih let, od 1.1.2003 do 31.12.2007 (2007 je zadnje leto za katerega so bili na voljo 
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podatki o prometnih obremenitvah). Na podlagi povprečnih dnevnih obremenitev (PDP) iz 
multimodalnega modela Ljubljane smo določili povprečne letne dnevne obremenitve (PLDP). 
Vse podatke smo beležili v programsko orodje Microsoft Excel, s katerim smo izvajali analizo. 
 
Slika 28: Priprava podatkov za analizo 
5.2 Varnost glede na gostoto priključkov 
Gostota priključkov na ljubljanskem obroču je zelo velika v primerjavi z ostalim omrežjem in na 
obravnavanem območju znaša kar 1 priključek na vsake 1,3 kilometra, na ostalem avtocestnem 
omrežju v Sloveniji pa je gostota približno 1 priključek na 4,5km. Ker je stopnja nesreč v 
priključkih večja kot na odprti trasi, je tudi stopnja nesreč na ljubljanskem obroču večja kot na 
ostalem omrežju. Za primerjavo: stopnja nesreč izračunana za avtocestno omrežje je leta 2006 
znašala 0,49 nesreč na milijon prevoženih kilometrov, medtem ko je na obravnavanem območju 
znašala 0,81 nesreč na milijon prevoženih kilometrov. 
5.3 Analiza celotnega sistema  
Na obravnavanem območju se je v obravnavanem obdobju zgodilo 2904 prometnih nesreč. 
Porazdelitev nesreč po posameznih območjih in delež območij v celotnem sistemu sta razvidna 
iz spodnje preglednice in grafikonov. 
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Preglednica 11: Splošen pregled obravnavanega območja 
Obravnavana območja [km] [%] [nesr.] [%]
Območje vključevanja 7,39 8,18 284 9,78
Območje izključevanja 6,67 7,38 254 8,75
Območje prepletanja 5,42 6,00 255 8,78
Območje priključka 18,03 19,95 585 20,14
Območje med priključki 23,85 26,40 650 22,38
Območje krožišča 0,68 0,75 20 0,69
Območje ramp 28,31 31,34 856 29,48
SKUPAJ 90,35 100,00 2904 100,00




Slika 29: Deleži obravnavanih območij in nesreč v sistemu 
Prikazani rezultati pravzaprav še nič ne povedo o varnosti posameznih območij, saj so 
upoštevane izključno absolutne vrednosti števila nesreč. Da bi dobili jasnejšo sliko o varnosti 
območij, smo za vsak odsek izračunali stopnjo prometnih nesreč (Rj) in povprečno stopnjo 
prometnih nesreč posameznega območja (Rrp) in s tem  upoštevali tudi, da so nekateri odseki 
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Obravnavana območja ∑fj ∑Lj Qw Rrp
Območje vključevanja 284 7,39 125665 0,84
Območje izključevanja 254 6,67 130595 0,80
Območje prepletanja 255 5,42 162327 0,79
Območje priključka 585 18,03 115841 0,77
Območje med priključki 650 23,85 140244 0,53
Območje krožišča 20 0,68 60275 1,34
Območje ramp 856 28,31 42610 1,94
Celotna LJOBV 2904 90,35 103598 0,85  
 
Med rezultati najbolj odstopa območje ramp, kjer se zgodi  kar 1,94 nesreč na milijon prevoženih 
kilometrov (nesr./mio.voz-km). Območju ramp sledi območje krožišča s 1,34 nesr./mio.voz-km, 
čeprav je delež nesreč v krožišču najmanjši. V zvezi s krožiščem je potrebno poudariti, da se 
nesreče povezane s tem tipom križišča dogajajo posledično tudi na uvozih v krožišče, zato smo v 
nadaljnji analizi rampe, ki vodijo v krožišče, obravnavali kot poseben primer. 
Po ponovnem pregledu podatkov smo opazil, da je večina prometnih nesreč zgoščenih okoli 
kilometrskih tablic. 
 
 Slika 30: Primer zgostitve nesreč na mestu kilometrskih tablic 
Zgostitve na območju kilometrskih tablic so vsekakor posledica napake policistov pri 
identifikaciji mesta nesreče, saj je težko verjeti, da bi se nesreče dogajale prav na teh specifičnih 
mestih. Marsikateri policist verjetno ne vidi pomembnosti izpolnjevanja obrazca in mu le ta 
pomeni nepomembno birokratsko dolžnost. Zavedati se moramo tudi, da je naloga policistov na 
kraju nesreče v prvi vrsti pomoč pri reševanju in usmerjanju prometa in ne izpolnjevanje 
obrazcev. Zaradi tega dejstva smo prav gotovo posameznim odsekom pripisali napačno število 
prometnih nesreč in tako dobili napačno predstavo o njihovi varnosti. Na mestih, kjer je napaka 
očitna, smo podatke o lokaciji nesreč korigirali po svoji presoji. S korekcijo so se rezultati 
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nekoliko spremenili, kot je razvidno iz spodnje preglednice in grafa, še vedno pa stopnja nesreč 
za območje ramp močno odstopa. 
Preglednica 13: Povprečna stopnja prometnih nesreč po korekciji 
Obravnavana območja
∑fj ∑Lj Qw Rrp
Območje vključevanja 284 7,39 125665 0,84
Območje izključevanja 329 6,67 130595 1,03
Območje prepletanja 312 5,42 162327 0,97
Območje priključka 590 18,03 115841 0,77
Območje med priključki 643 23,85 135439 0,55
Območje krožišča 20 0,68 60275 1,34
Območje ramp 726 28,31 42633 1,65
Celotna LJOBV 2904 90,36 102337 0,86  
 
 
Slika 31: Deleži nesreč po območjih po korekciji 
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Slika 32: Grafični prikaz območij in pripadajočih stopenj prometnih nesreč 
(nesr./mio.voz-km) 
S korigiranimi podatki smo izračunali še kritično stopnjo prometnih nesreč za vsak obravnavani 
odsek. Ta vrednost predstavlja mejno vrednost in se določi na podlagi povprečne stopnje 
prometnih nesreč za celotno analizirano območje. Pri računu kritične stopnje nesreč smo zaradi 
vprašljivosti vhodnih podatkov izbrali 90%-no stopnjo zaupanja in upoštevali, da je povprečna 
stopnja prometnih nesreč po posameznih območjih različna, kar vpliva tudi na kritično stopnjo. 
Preglednica 14: Nevarni odseki po posameznih območjih 
Obravnavana območja [Odsekov] [km] [Odsekov] [km] [Odsekov] [km]
Območje vključevanja 28 7,39 4 1,04 14,29 14,06
Območje izključevanja 25 6,67 5 1,33 20,00 19,94
Območje prepletanja 15 5,42 4 1,52 26,67 28,05
Območje priključka 33 18,03 4 2,64 12,12 14,64
Območje med priključki 32 23,85 6 5,25 18,75 22,02
Območje krožišča 3 0,68 2 0,43 66,67 63,24
Območje ramp 85 28,31 18 6,36 21,18 22,45
Celotna LJOBV 221 90,36 43 18,57 19,46 20,55
%Vseh odsekov Nevarnih odsekov
 
 
Za odseke, na katerih je stopnja nesreč večja od kritične, velja ugotovitev, da nesreče niso več le 
rezultat naključnih dejavnikov, temveč obstaja dejavnik, ki prometno varnost slabša. 
Identificiranih je bilo 43 nevarnih odsekov. Razporeditev nevarnih odsekov po območjih in 
deleži nevarnih odsekov po območjih so razvidni spodaj. 
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Slika 33: Deleži nevarnih odsekov po območjih 
V nadaljevanju so na pregledni karti odseki, ki veljajo za nevarne, označeni z rdečo barvo. Po 
pregledu območij še najbolj izstopa priključek P2 Lj.-Tomačevo, ki ima obliko romba s 
krožiščem. Pri priključku so kot nevarni odseki prepoznane rampe, večji del krožišča, pas za 
izključevanje iz smeri P1 Lj.- Nove Jarše in v nadaljevanju tudi območje samega priključka.  
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Ugotovili smo: 
- prometne nesreče so najbolj pogoste na rampah (stopnja 1,65 nesr./mio).Rampe lahko 
proglasimo za najbolj nevaren element prostorskih križišč. 
- Najmanj pogoste so prometne nesreče na območjih med priključki (stopnja 0,55 
nesr./mio.voz-km), kar potrjuje dejstvo, da so priključki v smislu varnosti bolj 
izpostavljeni kot odprta trasa.  
- Kot najbolj nevaren tip priključka lahko, glede na pregled nevarnih odsekov, izpostavimo 
romb s krožiščem, kjer je večina odsekov prepoznanih za nevarne. 
- 20,55% celotne dolžine analiziranega sistema predstavljajo nevarni odseki, kjer prometne 
nesreče niso zgolj posledica naključij.  
- Med površinami za vključevanje oziroma izključevanje je najmanj varno območje 
prepletanja. 
5.4 Analiza ramp 
Obravnavani odseki ramp v skupni dolžini 28,31 km predstavljajo 31,34% obravnavanega 
cestnega sistema in so se izkazali za najmanj varen del obvoznega sistema cest. Na njih se je v 
obravnavanem obdobju zgodilo 726 nesreč, kar predstavlja 25% vseh nesreč na sistemu. Rampe 
se po svojih voznodinamičnih lastnostih zelo razlikujejo. Z namenom, da bi dobili jasnejšo sliko 
o varnosti posameznih oblik ramp, smo se odločili to področje posebej raziskati. 
Pri analizi ramp prostorskih križišč smo se odločili, da rampe razdelimo v naslednje skupine: 
- rampe tipa večnivojsko – večnivojsko (to so rampe, ki povezujejo dve avtocesti, hitri 
cesti ali pa avtocesto in hitro cesto in so izvedene s prečnimi profili NPP2 ali NPP3, ki 
dopuščata visoke hitrosti). 
- Rampe tipa večnivojsko – nivojsko (to so rampe, ki povezujejo avtocesto ali hitro cesto s 
podrejeno cesto in so izvedene s prečnim profilom NPP1, kjer so dovoljene veliko manjše 
hitrosti kot na glavni smeri nadrejene ceste) . 
- Rampe v krožišče (rampe priključka Tomačevo smo se odločili obravnavati kot svojo 
skupino ramp, čeprav te rampe v priporočilih niso posebej obravnavane. Prepričani smo, 
da na njih zaradi krožišča velja specifično stanje) . 
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Nadalje smo se odločili, da med rampami tipa večnivojsko – nivojsko preverimo še, kakšna je 
stopnja varnosti vzporednih ramp v primerjavi s krožnimi rampami, saj gre na enih in na drugih 
za popolnoma drugačne voznodinamične pogoje.  
Povezovalno rampo smo izključili iz analize. 
5.4.1 Analiza ramp po skupinah 
Kot je razvidno spodaj, se v skupini ramp kar 43,94% nesreč zgodi na rampah tipa večnivojsko – 
večnivojsko. Te rampe v sistemu ramp predstavljajo 37,84% celotne dolžine. Tem rampam 
sledijo rampe tipa večnivojsko – nivojsko in nato še rampe v krožišče.  
Preglednica 15: Splošen pregled stanja v sistemu ramp 
Obravnavana območja [km] [%] [nesr.] [%]
Večnivojsko -večnivojsko 10,55 37,84 319 43,94
Večnivojsko -nivojsko 16,04 57,53 223 30,72
Rampe v krožišče 1,29 4,63 184 25,34
Rampe skupaj 27,88 100,00 726 100,00
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Če upoštevamo še prometne pogoje, dobimo obrnjeno sliko. Največja stopnja nesreč je 
prepoznana za rampe v krožišče in to kar 11,34 nesr./mio.voz-km. Sledijo rampe tipa 
večnivojsko – nivojsko z 1,32 nesr./mio.voz-km in nato še rampe tipa večnivojsko - večnivojsko 
z 1,25 nesr./mio.voz-km. Rampe v krožišče so se izkazale za najmanj varen tip ramp. To je 
najverjetneje posledica tega, da se zaradi krožišča nesreče dogajajo tudi na uvoznih in izvoznih 
rampah. 
Preglednica 16: Povprečna stopnja prometnih nesreč po območjih v sistemu ramp 
Obravnavana območja
∑fj ∑Lj Qw Rrp
Večnivojsko -večnivojsko 319 10,55 66186 1,25
Večnivojsko -nivojsko 223 16,04 28799 1,32
Rampe v krožišče 184 1,29 34424 11,34
Rampe skupaj 726 27,88 43207 1,65  
 
Tudi pri analizi ramp smo za vsak odsek določili še kritično stopnjo nesreč, upoštevajoč, da je 
povprečna stopnja za vsako skupino odsekov različna in da to vpliva na velikost izračunane 
kritične stopnje. S primerjavo stopnje prometnih nesreč posameznega odseka s kritično stopnjo 
prometnih nesreč smo dobili rezultate, ki so podani v nadaljevanju.  
Preglednica 17: Število nevarnih odsekov po posameznih območjih 
 
Obravnavana območja [Odsekov] [km] [Odsekov] [km] [Odsekov] [km]
Večnivojsko -večnivojsko 17 10,55 4 2,98 23,53 28,25
Večnivojsko -nivojsko 63 16,04 11 2,30 17,46 14,34
Rampe v krožišče 4 1,29 1 0,38 25,00 29,46
Rampe skupaj 84 27,88 16 5,66 19,05 20,30
%Vseh odsekov Nevarnih odsekov
  
 
16 od skupno 84 odsekov se je izkazalo za nevarne, kar predstavlja 20,3% skupne dolžine 
analiziranih ramp. 
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Slika 36: Deleži deleži nevarnih odsekov po območjih ramp 
5.4.2 Analiza ramp večnivojsko  - nivojsko 
Med rampami smo se odločili podrobneje raziskati še varnost ramp tipa večnivojsko – nivojsko. 
V tej skupini se glede na vozno dinamiko med seboj bistveno razlikujejo vzporedne in krožne 
rampe. Iz analize smo izključili vzporedne rampe, ki vodijo v krožišče, saj se zaradi krožišča po 
svojih lastnostih razlikujejo od ostalih.  
Preglednica 18: Splošen pregled stanja med rampami večnivojsko – nivojsko 
Obravnavana območja [km] [%] [nesr.] [%]
Vzporedne rampe 9,60 59,85 157 70,40
Krožne rampe 6,44 40,15 66 29,60
Rampe skupaj 16,04 100,00 223 100,00
Dolžina odsekov Prometne nesreče
 
 
Obravnavali smo 9,60 km vzporednih ramp, na katerih je v obravnavanem obdobju zabeleženih 
157 prometnih nesreč in 6,44 km krožnih ramp, na katerih je zabeleženih 66 prometnih nesreč. 
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Slika 37: Deleži območij in nesreč med rampami večnivojsko – nivojsko 
Z izračunom povprečne stopnje prometnih nesreč smo dobili presenetljive rezultate, ki so 
razvidni v spodnji preglednici. 
Preglednica 19: Povprečna stopnja prometnih nesreč po območjih med rampami 
večnivojsko – nivojsko 
Obravnavana območja
∑fj ∑Lj Qw Rrp
Vzporedne rampe 157 9,60 31766 1,41
Krožne rampe 66 6,44 24371 1,15
Rampe skupaj 223 16,04 28797 1,32  
 
Vzporedne rampe so se s stopnjo 1,41 nesr./mio.voz-km izkazale za manj varne kot krožne 
rampe, kjer je izračunana stopnja 1,15 nesr./mio.voz-km. Tudi v tem primeru smo izračunali 
kritično stopnjo prometnih nesreč za vsako posamezno rampo glede na povprečno stopnjo nesreč 
posamezne skupine. S primerjavo rezultatov smo določili nevarne odseke. Glede na razmerje 
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Preglednica 20: Število nevarnih odsekov po posameznih območjih med rampami 
večnivojsko – nivojsko 
Obravnavana območja [Odsekov] [km] [Odsekov] [km] [Odsekov] [km]
Vzporedne rampe 40 9,60 8 1,77 20,00 18,44
Krožne rampe 23 6,44 4 0,70 17,39 10,87
Rampe skupaj 63 16,04 12 2,47 19,05 15,40
%Vseh odsekov Nevarnih odsekov
 
 
V nadaljevanju so na pregledni karti rampe, ki so se pri analizi izkazale za nevarne, označene z 
rdečo barvo. 
 
Slika 38: Pregled nevarnih odsekov 
Ugotovili smo: 
- največ nesreč, ki se zgodijo na rampah, se zgodi na rampah tipa večnivojsko – 
večnivojsko, kjer so tudi prometne obremenitve in vozne hitrosti največje. 
- Največja stopnja prometnih nesreč je izračunana za rampe v krožišče in te rampe na 
splošno predstavljajo najmanj varen tip ramp. 
- Rampe tipa večnivojsko – nivojsko so se izkazale za manj varne kot rampe tipa 
večnivojsko – večnivojsko. 
- Vzporedne rampe so na splošno manj varne od krožnih ramp. 
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5.5 Vpliv dolžin elementov na varnost 
5.5.1 Varnost elementov ustreznih dolžin v primerjavi z neustreznimi  
Pri pregledu dolžin elementov na ljubljanskem obroču smo opazili, da veliko dolžin ni v skladu s 
priporočili (preglednica 10), zato smo se odločili, da preverimo, če so območja, katerih dolžine 
so krajše od priporočenih, dejansko tudi manj varna. Pri pregledu smo upoštevali dolžine, ki so 
opredeljene v 2. poglavju te diplomske naloge; za prepletanja smo upoštevali dolžine opredeljene 








- prekratko/med priključki. 
Preglednica 21: Splošen pregled analiziranih odsekov 
Obravnavana območja [km] [%] [nesr.] [%]
Ustrezno/vključevanje 4,98 11,49 198 12,63
Ustrezno/izključevanje 4,71 10,87 255 16,26
Ustrezno/prepletanje 3,63 8,38 243 15,50
Ustrezno/med priključki 19,46 44,90 532 33,93
Prekratko/vključevanje 2,42 5,58 86 5,48
Prekratko/izključevanje 1,96 4,53 74 4,72
Prekratko/prepletanje 1,79 4,12 69 4,40
Prekratko/med priključki 4,39 10,13 111 7,08
Skupaj 43,34 100,00 1568 28,89
Dolžina odsekov Prometne nesreče
 
 
Skupaj smo obravnavali 43,34km odsekov, na katerih se je v obravnavanem obdobju zgodilo 
1568 prometnih nesreč. Največ nesreč se je zgodilo na odsekih  med priključki, ki so ustrezne 
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dolžine, predstavljajo pa tudi največji delež med obravnavanimi odseki. Deleži obravnavanih 
območij v sistemu  in deleži nesreč po območjih so razvidni iz grafikonov 39 in 40. 
 
 
Slika 39: Deleži območij in v obravnavanem sistemu 
 
Slika 40: deleži nesreč po obravnavanih območjih 
Tudi v tem primeru smo izračunali stopnjo prometnih nesreč za posamezna območja. Prav vsa 
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toka, ki ustrezajo priporočilom, so se izkazala za manj varna kot območja, katerih dolžine temu 
ne ustrezajo.  
Za območja med priključki, katerih dolžine ne ustrezajo priporočilom, je izračunana stopnja 0,59 
nesr./mio.voz-km, za območja katerih dolžine ustrezajo priporočilom pa 0,54 nesr./mio.voz-km. 
Za najmanj varna so se izkazala območja prepletanja, ki ustrezajo predpisani dolžini, najmanjša 
stopnja nesreč pa je prepoznana na območjih med priključki, ki so ustrezne dolžine. 
Preglednica 22: Povprečna stopnja prometnih nesreč analiziranih območij 
Obravnavana območja
∑fj ∑Lj Qw Rrp
Ustrezno/vključevanje 198 4,98 128555 0,85
Ustrezno/izključevanje 255 4,71 134864 1,10
Ustrezno/prepletanje 243 3,63 156317 1,17
Ustrezno/med priključki 532 19,46 139634 0,54
Prekratko/vključevanje 86 2,42 119713 0,81
Prekratko/izključevanje 74 1,96 120341 0,86
Prekratko/prepletanje 69 1,79 174554 0,61
Prekratko/med priključki 111 4,39 116853 0,59
Skupaj 1568 43,34 136388 0,73  
 
Po izračunu kritične stopnje prometnih nesreč za posamezen odsek in primerjavo s stopnjo 
nesreč posameznega odseka je bilo v celotnem sistemu identificiranih 16 nevarnih odsekov, ki 
skupaj predstavljajo 16% analiziranega sistema. 
Preglednica 23: Število nevarnih odsekov po posameznih območjih  
Obravnavana območja [Odsekov] [km] [Odsekov] [km] [Odsekov] [km]
Ustrezno/vključevanje 17 4,98 2 0,54 11,76 10,85
Ustrezno/izključevanje 16 4,71 2 0,70 12,50 14,86
Ustrezno/prepletanje 8 3,63 2 0,71 25,00 19,54
Ustrezno/med priključki 16 19,46 2 1,55 12,50 7,97
Prekratko/vključevanje 11 2,42 1 0,23 9,09 9,52
Prekratko/izključevanje 9 1,96 2 0,37 22,22 18,86
Prekratko/prepletanje 7 1,79 2 0,48 28,57 26,88
Prekratko/med priključki 16 4,39 3 1,13 18,75 25,73
Skupaj 100 43,34 16 5,71 16,00 13,18
%Vseh odsekov Nevarnih odsekov
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Preverili smo še, kakšna je na splošno  varnost prekratkih dolžin v primerjavi z ustreznimi 
dolžinami. Za potrebe te preveritve smo odseke razdelili v dve območji: 
- prekratko, 
- ustrezno. 
Spet se je izkazalo, da je stopnja prometnih nesreč na splošno večja pri elementih, ki so ustrezne 
dolžine, kar pomeni, da so ti elementi na splošno manj varni. 
Preglednica 24: Povprečna stopnja prometnih nesreč prekratkih in ustreznih območij 
Obravnavana območja
∑fj ∑Lj Qw Rrp
Ustrezno 1228 32,78 139115 0,74
Neustrezno 340 10,56 127918 0,69
Skupaj 1568 43,34 136388 0,73  
 
Glede na kritično stopnjo prometnih nesreč smo določili še nevarne odseke, ki v tem primeru 
predstavljajo 15,71% dolžine obravnavanega območja. Pri pregledu nevarnih odsekov, smo 
ugotovili, da je med njimi kar 8 od skupno 15 prepletanj prepoznanih za nevarna območja, 
medtem ko je bilo med površinami za vključevanje takih odsekov 5 od skupno 27, med 
površinami za izključevanje iz glavnega prometnega toka pa je bilo za nevarne prepoznanih 8 od 
skupno 26 odsekov. 
Preglednica 25: Število nevarnih odsekov med prekratkimi in ustreznimi območji 
Obravnavana območja [Odsekov] [km] [Odsekov] [km] [Odsekov] [km]
Ustrezno 57 32,78 16 5,19 28,07 15,83
Neustrezno 43 10,56 7 1,62 16,28 15,35
Skupaj 100 43,34 23 6,81 23,00 15,71
%Vseh odsekov Nevarnih odsekov
 
 
Vse odseke, ki so bili prepoznani za nevarne, sem na spodnji pregledni karti označil z rdečo 
barvo. 
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Slika 41: Pregled nevarnih odsekov 
5.5.2 Varnost elementov, ki sledijo površinam za vključevanje oziroma izključevanje v 
smeri vožnje 
Rezultati analize prekratkih oziroma ustreznih površin dajo misliti, da bi se posledice prekratkih 
površin lahko poznale v sosednjih površinah v smeri prometnega toka, saj vemo, da prisotnost 
priključka vpliva tudi na dogajanje na odprti trasi. Vozila na površinah za vključevanje zaradi 
gostega prometnega toka ne najdejo ustreznih razmikov med vozili v glavnem prometnem toku, 
zato prihaja do nasilnega vrivanja in s tem do nevarnih situacij, ki se nesrečno končajo na 
površini, ki sledi vključevalni. Enako velja za izključevanja iz glavnega prometnega toka. 
V tem primeru smo upoštevali samo površine za  vključevanje, izključevanje in prepletanje, 
območja med priključki pa smo izpustili, saj ta ne vplivajo bistveno na prometno dogajanje, ki ga 
želimo raziskati. Odseke, ki sledijo površinam za vključevanje oziroma izključevanje, smo 
razdelili v dve skupini: 
- za prekratkimi, 
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Preglednica 26: Splošen pregled analiziranih odsekov 
Obravnavana območja [km] [%] [nesr.] [%]
Za prekratkimi 16,88 43,58 481 43,14
Za ustreznimi 21,85 56,42 634 56,86
Skupaj 38,73 100,00 1115 100,00
Dolžina odsekov Prometne nesreče
 
 
Skupaj smo analizirali 38,73km sistema, na katerih se je zgodilo 1115 prometnih nesreč. 
Porazdelitev območij in nesreč v celoti sta razvidni iz spodnjih grafikonov. 
 
Slika 42: Deleži območij in nesreč v analiziranem sistemu 
Za območja smo izračunali stopnjo prometnih nesreč in primerjali vrednosti rezultatov. Izkazalo 
se je, da so območja, ki sledijo neustreznim površinam, bolj varna kot območja, ki sledijo 
ustreznim. 
Preglednica 27: Povprečna stopnja prometnih nesreč 
Obravnavana območja
∑fj ∑Lj Qw Rrp
Za prekratkimi 481 16,88 131236 0,59
Za ustreznimi 660 22,77 124151 0,64
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Primerjava stopnje prometnih nesreč posameznega odseka s kritično stopnjo nesreč posameznega 
odseka je podala 13 nevarnih odsekov, 6 v območju za prekratkimi in 7 v območju za ustreznimi 
odseki. 
Preglednica 28: Število nevarnih odsekov po posameznih območjih  
Obravnavana območja [Odsekov] [km] [Odsekov] [km] [Odsekov] [km]
Za prekratkimi 24 16,88 6 4,02 25,00 23,82
Za ustreznimi 39 21,85 7 4,90 17,95 22,42
Skupaj 63 38,73 13 8,92 20,63 23,03
%Vseh odsekov Nevarnih odsekov
 
 
Na spodnji pregledni karti so nevarni odseki označeni z rdečo barvo. 
 
Slika 43: Pregled nevarnih odsekov 
5.5.3 Stopnja prometnih nesreč glede na dolžino odsekov 
Zanimalo nas je, kaj se na splošno dogaja s stopnjo prometnih nesreč po posameznih območjih 
glede na dolžino odsekov. V ta namen smo za vsako območje izrisali graf, v katerega smo vnesli 
dolžine odsekov in pripadajoče stopnje nesreč ter izrisali trendne linije. 
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Slika 44: Stopnja prometnih nesreč glede na dolžino za območja izključevanja 
Za območja izključevanja je trend pokazal, da je večja dolžina ugodna v smislu varnosti, saj je 




































Slika 45: Stopnja prometnih nesreč glede na dolžino za območja vključevanja 
Za območja prepletanja in območja med priključki se je izkazalo, da se stopnja nesreč z dolžino 
na splošno veča. 
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Slika 47: Stopnja prometnih nesreč glede na dolžino za območja med priključki 
Na grafih je razvidno, da nekatera območja po stopnji nesreč precej odstopajo od povprečja. To 
so odseki, ki so bili prepoznani za nevarne in odseki, ki jim je pripisana zelo nizka stopnja 
prometnih nesreč. Če ta območja izključimo in ponovno izrišemo trendne linije, se te v vseh 
primerih prevesijo v prid daljšim odsekom. 
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Slika 48: Stopnja prometnih nesreč glede na dolžino območij izključevanja po 

































Slika 49: Stopnja prometnih nesreč glede na dolžino območij vključevanja po 
izključitvi nekaterih odsekov 
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Slika 51: Stopnja prometnih nesreč glede na dolžino območij med priključki po 
izključitvi nekaterih odsekov 
 
Ugotovili smo: 
- na splošno so območja, ki niso ustrezne dolžine, bolj varna od tistih, ki so ustrezne 
dolžine. 
- Območja za vključevanje oziroma izključevanje iz glavnega prometnega toka, katerih 
dolžine ne ustrezajo predpisanim, so na splošno bolj varna od tistih, ki ustrezajo. 
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- Območja med priključki, ki so ustrezne dolžine, so na splošno bolj varna od tistih, ki niso 
ustrezne dolžine. 
- Za najmanj varno se je izkazalo območje prepletanja, kjer je identificiran tudi največji 
delež nevarnih odsekov. 
- Območja, ki sledijo prekratkim območjem za vključevanje oziroma izključevanje, so na 
splošno bolj varna.  
- Po izključitvi območij, ki bistveno odstopajo od povprečja, se je izkazalo, da so daljši 
odseki bolj varni. 
5.6 Varnost uvozov in izvozov  
Zanimala nas je tudi varnost na celotnem uvozu oziroma izvozu. V ta namen smo območja ramp 





Vozila pri uvažanju v glavni prometni tok pospešujejo s hitrosti v2 na rampi do hitrosti v1 na 
glavni smeri. Obratno pri izvažanju z glavne smeri vozila zmanjšujejo hitrost s hitrosti v1 do 
hitrosti v2. Poudariti je potrebno, da je vozna hitrost v2 na krožnih rampah na splošno nižja kot na 
vzporednih rampah in s tem je razlika med vozno hitrostjo na glavni smeri večja. 
Preglednica 29: Splošen pregled analiziranih odsekov 
Obravnavana območja [km] [%] [nesr.] [%]
Vzporedno/vključevanje 9,63 29,07 321 31,26
Vzporedno/izključevanje 10,20 30,80 420 40,90
Krožno/vključevanje 7,75 23,40 144 14,02
Krožno/izključevanje 5,54 16,73 142 13,83
SKUPAJ 33,12 100,00 1027 100,00
Dolžina odsekov Prometne nesreče
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Skupaj smo obravnavali 33,12km odsekov, na katerih se je v obravnavanem obdobju zgodilo 
1027 prometnih nesreč. Največ nesreč se je zgodilo na območju vzporedno/izključevanje, ki 
predstavlja tudi največji delež med vsemi obravnavanimi območji.  Razporeditev območij in 
nesreč po obravnavanem sistemu je razvidna spodaj. 
 
Slika 52: Deleži obravnavanih območij v sistemu 
 
Slika 53: Deleži prometnih nesreč po obravnavanih območjih 
Izračun povprečne stopnje prometnih nesreč za posamezna območja je pokazal, da so najmanj 
varni izvozi z vzporednimi rampami, sledijo uvozi z vzporednimi rampami, izvozi s krožnimi 
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Preglednica 30: Povprečna stopnja prometnih nesreč na uvozih in izvozih 
Obravnavana območja ∑fj ∑Lj Qw Rrp
Vzporedno/vključevanje 321 9,63 103945 0,88
Vzporedno/izključevanje 420 10,20 101162 1,11
Krožno/vključevanje 144 7,75 71506 0,71
Krožno/izključevanje 142 5,54 81136 0,86
SKUPAJ 1027 33,12 91682 0,93  
 
Izračunali smo tudi kritično stopnjo prometnih nesreč za vsak posamezen odsek z upoštevanjem 
povprečne stopnje prometnih nesreč območja, ki mu odsek pripada. S primerjavo vrednosti s 
stopnjo prometnih nesreč posameznega odseka smo določili skupno 27 nevarnih odsekov. 
Preglednica 31: Število nevarnih odsekov po območjih obravnavanega sistema 
Obravnavana območja [Odsekov] [km] [Odsekov] [km] [Odsekov] [km]
Vzporedno/vključevanje 34 9,63 10 2,69 29,41 27,92
Vzporedno/izključevanje 38 10,20 8 1,65 21,05 16,13
Krožno/vključevanje 26 7,75 3 1,07 11,54 13,81
Krožno/izključevanje 22 5,54 6 1,19 27,27 21,48
SKUPAJ 120 33,12 27 6,59 22,50 19,91
%Vseh odsekov Nevarnih odsekov
 
 
V tem primeru z največjim deležem nevarnih odsekov izstopajo uvozi z vzporednimi rampami, 
sledijo izvozi s krožnimi rampami, izvozi z vzporednimi rampami in nazadnje še uvozi s 
krožnimi rampami.  
Ugotovili smo: 
- uvozi in izvozi z vzporednimi rampami so manj varni kot uvozi in izvozi s krožnimi 
rampami. 
- Vzporedne rampe so se ponovno izkazale za manj varne. 
- Izvažanje z glavne smeri je manj varno kot uvažanje. 
- Med uvozi z vzporednimi rampami je največ takih, ki bistveno odstopajo od povprečja in 
na njih prometne nesreče niso zgolj posledica naključij.  
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6 ZAKLJUČEK 
 
Cesta je večkrat vzrok za nastanek prometne nesreče iz različnih razlogov, seveda pa je potrebno 
vzroke pripisati tudi drugim bistvenim faktorjem, kot sta vozilo in predvsem voznik, kateremu so 
nesreče največkrat pripisane. Kateri elementi ceste so bolj in kateri manj varni, je seveda odvisno 
tudi od voznikov in splošnega dojemanja sestavin ceste. 
Na podlagi analize prometnih nesreč na ljubljanskem obroču smo dobili podatek o varnosti 
posameznih gradbenotehničnih elementov prostorskih križišč, ki lahko projektantu služi kot 
smernica pri projektiranju, ne pa kot pravilo, npr. rampam, ki so se izkazale za najmanj varen 
element v križišču, se ne moremo izogniti, lahko pa marsikdaj, odvisno od okoliščin, uporabimo 
krožne rampe namesto vzporednih, ki so se izkazale za manj varne.  
Pričakovana je bila nekoliko večja stopnja nesreč na krožnih rampah, kjer so voznodinamični 
pogoji drugačni kot na odprti trasi, pa tudi razlike med voznimi hitrostmi so večje, nasprotno pa 
so se vzporedne rampe v vseh primerih izkazale za manj varne. Dobljeni rezultati dajo  misliti, 
da gre tu po vsej verjetnosti za napačno presojo voznikov in da smo ljudje pri bistvenih 
spremembah na prehodu v krožno rampo (prehod preme v oster krožni lok) bolj pozorni in 
previdni kot pri navidezno nespremenjenih pogojih vožnje na vzporedni rampi.  
Pričakovati je bilo tudi, da bo stopnja prometnih nesreč že na splošno večja na območjih, ki ne 
ustrezajo priporočilom, izkazalo pa se je ravno nasprotno. Šele po izključitvi odsekov, ki 
bistveno odstopajo od povprečja, se je izkazalo, da daljši elementi vendarle dobro vplivajo na 
varnost.  
Zavedati se moramo, da gre v analizi zgolj za metodo, ki je pokazatelj nekega splošnega stanja 
na obravnavanem območju in ugotovitve ne pomenijo, da naj projektant pri svojem delu ne 
upošteva količin, ki so podane v uveljavljenih smernicah. Cesta je namreč kompleksen objekt in 
dogajanja na njej ne moremo pripisati zgolj nekaterim geometrijskim elementom in 
horizontalnemu načinu vodenja, kar smo v tej nalogi raziskovali, temveč seštevku faktorjev, ki 
so na cesti v določenem trenutku prisotni.  
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Prav je, da iščemo povezave med mesti nesreč in geometrijo ceste, saj nekatere elemente lahko s 
poznavanjem te povezave optimiziramo, ne moremo pa pričakovati, da bomo s tem ustvarili 
popolnoma varno cesto. Varno jo morajo narediti predvsem vozniki s svojo previdnostjo, 
pozornostjo in prometno kulturo, ki je na cestah pogosto ni. 
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PRILOGE 
 















∑Qj fj Rj 
1 Izključevanje 0,23 15238 16935 18095 19387 20839 69654 6 1,03 
2 Vključevanje 0,21 15884 17653 18863 20209 21723 72610 3 0,53 
3 Rampa 0,19 739 821 877 940 1010 3377 6 25,12 
4 Rampa 0,20 462 513 548 587 631 2111 0 0,00 
5 Obm.pr. 0,48 14499 16114 17218 18447 19829 66277 21 1,80 
6 Obm.pr. 0,48 15422 17140 18315 19622 21092 70499 11 0,89 
7 Rampa 0,22 6069 6745 7207 7721 8299 27741 1 0,44 
8 Rampa 0,22 5713 6349 6784 7268 7812 26113 4 1,92 
9 Vključevanje 0,29 20568 22858 24425 26168 28128 94018 21 2,11 
10 Izključevanje 0,27 21135 23489 25098 26890 28904 96612 8 0,85 
11 Med pr. 0,35 20568 22858 24425 26168 28128 94018 8 0,66 
12 Med pr. 0,22 21135 23489 25098 26890 28904 96612 1 0,13 
13 Vključevanje 0,27 21135 23489 25098 26890 28904 96612 12 1,27 
14 Izključevanje 0,24 20568 22858 24425 26168 28128 94018 14 1,71 
15 Rampa 0,27 1214 1349 1441 1544 1660 5548 0 0,00 
16 Obm.pr. 0,14 19921 22140 23657 25345 27244 91063 0 0,00 
17 Rampa 0,24 1372 1525 1629 1746 1876 6272 2 3,60 
18 Rampa 0,22 303 337 360 386 415 1387 9 81,12 
19 Obm.pr. 0,16 20871 23195 24785 26554 28543 95405 7 1,24 
20 Rampa 0,23 2005 2229 2381 2551 2742 9167 0 0,00 
21 Izključevanje 0,31 21293 23665 25286 27091 29120 97335 2 0,18 
22 Vključevanje 0,31 22876 25424 27166 29105 31285 104572 7 0,59 
23 Med pr. 0,32 21293 23665 25286 27091 29120 97335 12 1,04 
24 Med pr. 0,34 22876 25424 27166 29105 31285 104572 1 0,08 
25 Vključevanje 0,45 21293 23665 25286 27091 29120 97335 5 0,31 
26 Izključevanje 0,43 22876 25424 27166 29105 31285 104572 33 2,02 
27 Med pr. 0,24 9041 10551 11745 13274 14925 59535 1 0,19 
28 Vključevanje 0,27 9041 10551 11745 13274 14925 59535 2 0,34 
29 Rampa 0,75 14264 15266 15764 16085 16525 77905 91 4,26 
30 Rampa 0,80 12253 13114 13542 13817 14195 66921 5 0,26 
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31 Rampa 0,64 13500 14449 14920 15224 15641 73735 4 0,23 
32 Rampa 0,45 15251 16323 16855 17198 17669 83295 1 0,07 
33 Obm.pr. 0,67 8613 10158 11402 13020 14760 57953 22 1,55 
34 Obm.pr. 0,53 8506 9977 11128 12631 14256 56497 12 1,09 
35 Vključevanje 0,15 13500 14449 14920 15224 15641 73735 0 0,00 
36 Rampa 0,45 534 574 617 643 670 3038 0 0,00 
37 Rampa 0,19 11461 12319 13235 13802 14364 65181 0 0,00 
38 Rampa 0,11 275 296 318 331 345 1565 0 0,00 
39 Vključevanje 0,46 23863 26480 28257 30218 32429 141248 18 0,75 
40 Izključevanje 0,28 26402 28379 30489 31795 33091 150155 19 1,24 
41 Rampa 0,35 4338 4663 5010 5224 5437 24673 0 0,00 
42 Med pr. 0,05 23863 26480 28257 30218 32429 141248 1 0,36 
43 Rampa 0,06 7470 7199 7926 7515 6843 36953 0 0,00 
44 Preplet 0,41 29850 32085 34470 35947 37413 169765 30 1,19 
45 Preplet 0,37 31334 33679 36183 37733 39272 178201 39 1,62 
46 Rampa 0,43 1020 1096 1178 1228 1278 5800 0 0,00 
47 Rampa 0,22 12966 13937 14973 15614 16251 73742 5 0,86 
48 Rampa 0,21 9918 10660 11452 11943 12430 56403 3 0,69 
49 Obm.pr. 0,55 18367 19742 21210 22119 23021 104460 22 1,06 
50 Obm.pr. 0,54 19933 21425 23018 24004 24982 113361 12 0,53 
51 Rampa 0,20 5251 5645 6064 6324 6582 29866 4 1,79 
52 Rampa 0,22 5450 5858 6294 6563 6831 30996 5 1,97 
53 Vključevanje 0,25 23817 25600 27504 28682 29851 135455 8 0,64 
54 Izključevanje 0,31 25184 27069 29082 30328 31564 143227 7 0,44 
55 Med pr. 0,10 23817 25600 27504 28682 29851 135455 0 0,00 
56 Med pr. 0,13 25184 27069 29082 30328 31564 143227 4 0,61 
57 Izključevanje 0,27 23817 25600 27504 28682 29851 135455 16 1,20 
58 Vključevanje 0,26 25184 27069 29082 30328 31564 143227 12 0,87 
59 Rampa 0,28 4881 5246 5636 5877 6117 27757 16 5,57 
60 Rampa 0,25 6817 7327 7872 8209 8544 38768 0 0,00 
61 Obm.pr. 0,69 18937 20354 21868 22805 23734 107698 18 0,67 
62 Obm.pr. 0,61 18367 19742 21210 22119 23021 104460 7 0,30 
63 Rampa 0,30 4506 4844 5204 5427 5648 25629 1 0,36 
64 Rampa 0,31 3953 4249 4565 4761 4955 22483 1 0,40 
65 Izključevanje 0,28 22321 23992 25775 26880 27976 126943 11 0,85 
66 Vključevanje 0,30 23443 25198 27072 28231 29382 133327 7 0,47 
67 Med pr. 1,59 22321 23992 25775 26880 27976 126943 41 0,55 
68 Med pr. 1,59 23443 25198 27072 28231 29382 133327 37 0,48 
69 Med pr. 1,21 22321 23992 25775 26880 27976 126943 49 0,87 
70 Med pr. 1,25 23443 25198 27072 28231 29382 133327 43 0,70 
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71 Rampa 0,48 16415 17644 18956 19768 20574 93357 13 0,79 
72 Rampa 0,58 7028 7554 8116 8464 8809 39970 20 2,38 
73 Rampa 0,57 6800 7309 7853 8189 8523 38675 8 0,99 
74 Rampa 0,89 10114 10735 11197 11604 12144 55793 52 2,85 
75 Rampa 0,53 15520 16682 17923 18690 19452 88268 13 0,77 
76 Rampa 0,48 10029 10644 11103 11506 12042 55324 17 1,74 
77 Med pr. 0,34 26610 28244 29460 30530 31953 146796 19 1,05 
78 Preplet 0,27 27647 29345 30608 31720 33199 152519 24 1,62 
79 Preplet 0,37 26610 28244 29460 30530 31953 146796 23 1,17 
80 Rampa 0,49 8284 8792 9171 9504 9947 45698 4 0,49 
81 Obm.pr. 0,33 19363 20552 21437 22216 23252 106821 10 0,78 
82 Rampa 0,28 1719 1825 1903 1973 2064 9484 1 1,02 
83 Rampa 0,58 6796 7213 7524 7797 8160 37490 6 0,75 
84 Obm.pr. 0,18 19814 21031 21936 22733 23793 109306 2 0,28 
85 Rampa 0,17 1356 1439 1501 1555 1628 7479 2 4,36 
86 Vključevanje 0,24 21083 22377 23341 24189 25316 116305 9 0,90 
87 Izključevanje 0,27 21170 22470 23437 24288 25420 116785 7 0,61 
88 Med pr. 1,06 21083 22377 23341 24189 25316 116305 12 0,27 
89 Med pr. 1,11 21170 22470 23437 24288 25420 116785 17 0,36 
90 Izključevanje 0,23 21083 22377 23341 24189 25316 116305 7 0,71 
91 Vključevanje 0,22 21170 22470 23437 24288 25420 116785 4 0,42 
92 Rampa 0,15 4623 4907 5118 5304 5552 25505 10 7,06 
93 Obm.pr. 0,14 16459 17470 18222 18884 19765 90801 5 1,10 
94 Rampa 0,11 7491 7951 8293 8595 8995 41325 3 1,87 
95 Rampa 0,32 3841 4077 4252 4407 4612 21190 1 0,40 
96 Obm.pr. 0,20 17329 18393 19184 19881 20808 95595 6 0,84 
97 Vključevanje 0,23 23951 25421 26516 27479 28760 132126 11 1,01 
98 Rampa 0,15 5753 6106 6369 6601 6908 31737 0 0,00 
99 Izključevanje 0,22 23081 24499 25553 26482 27716 127332 1 0,10 
100 Med pr. 1,71 23951 25421 26516 27479 28760 132126 28 0,34 
101 Med pr. 1,47 23081 24499 25553 26482 27716 127332 26 0,38 
102 Izključevanje 0,21 23951 25421 26516 27479 28760 132126 11 1,09 
103 Vključevanje 0,23 23081 24499 25553 26482 27716 127332 3 0,28 
104 Rampa 0,14 4189 4446 4637 4806 5030 23108 1 0,85 
105 Rampa 0,84 4797 5092 5311 5504 5760 26463 1 0,12 
106 Obm.pr. 0,18 18284 19407 20243 20978 21956 100869 4 0,62 
107 Obm.pr. 0,18 19762 20975 21878 22673 23730 109019 2 0,28 
108 Rampa 0,35 2937 3118 3252 3370 3527 16204 3 1,45 
109 Rampa 0,14 1373 1457 1520 1575 1649 7575 0 0,00 
110 Vključevanje 0,20 22699 24093 25130 26043 27257 125223 5 0,55 
111 Izključevanje 0,24 19658 20865 21763 22554 23605 108443 3 0,31 
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112 Med pr. 0,49 22699 24093 25130 26043 27257 125223 13 0,58 
113 Med pr. 0,47 19658 20865 21763 22554 23605 108443 18 0,96 
114 Vključevanje 0,23 19658 20865 21763 22554 23605 108443 20 2,21 
115 Izključevanje 0,28 22699 24093 25130 26043 27257 125223 9 0,71 
116 Obm.pr. 0,68 19658 20865 21763 22554 23605 108443 18 0,66 
117 Obm.pr. 0,66 22699 24093 25130 26043 27257 125223 26 0,86 
118 Izključevanje 0,27 19658 20865 21763 22554 23605 108443 8 0,76 
119 Vključevanje 0,25 22699 24093 25130 26043 27257 125223 11 0,98 
120 Med pr. 0,45 19658 20865 21763 22554 23605 108443 9 0,51 
121 Med pr. 0,31 22699 24093 25130 26043 27257 125223 7 0,50 
122 Izključevanje 0,25 22699 24093 25130 26043 27257 125223 15 1,31 
123 Vključevanje 0,25 19658 20865 21763 22554 23605 108443 5 0,51 
124 Obm.pr. 0,34 4884 5184 5407 5603 5865 26943 5 1,48 
125 Rampa 0,36 17815 18909 19723 20440 21392 98280 12 0,92 
126 Rampa 0,26 6622 7029 7331 7598 7952 36531 6 1,75 
127 Rampa 0,48 3719 3948 4118 4267 4466 20519 0 0,00 
128 Obm.pr. 0,19 15938 16917 17645 18286 19138 87924 3 0,48 
129 Rampa 0,17 6466 6863 7158 7418 7764 35668 0 0,00 
130 Preplet 0,54 24437 25938 27054 28037 29344 134811 36 1,35 
131 Preplet 0,64 22404 23779 24803 25704 26902 123593 14 0,49 
132 Rampa 0,52 11776 12499 13037 13511 14140 64963 11 0,88 
133 Rampa 0,84 10977 11651 12152 12594 13181 60555 15 0,81 
134 Rampa 0,76 11130 11507 11779 12131 12037 58585 39 2,39 
135 Rampa 0,77 13443 14268 14883 15423 16142 74160 15 0,72 
136 Rampa 0,61 13094 13538 13858 14272 14162 68924 8 0,52 
137 Rampa 0,69 13276 13726 14050 14470 14358 69881 7 0,40 
138 Vključevanje 0,25 27189 28110 28775 29634 29405 143113 14 1,06 
139 Izključevanje 0,21 24406 25233 25830 26601 26396 128466 6 0,61 
140 Med pr. 1,31 24406 25233 25830 26601 26396 128466 44 0,72 
141 Med pr. 0,93 27189 28110 28775 29634 29405 143113 28 0,57 
142 Izključevanje 0,13 27189 28110 28775 29634 29405 143113 12 1,77 
143 Rampa 0,37 2237 2313 2367 2438 2419 11775 0 0,00 
144 Vključevanje 0,23 24406 25233 25830 26601 26396 128466 11 1,01 
145 Obm.pr. 0,54 24952 25797 26407 27196 26986 131339 18 0,69 
146 Rampa 0,21 7948 8217 8411 8662 8595 41833 1 0,31 
147 Rampa 0,13 1746 1805 1848 1903 1888 9190 0 0,00 
148 Obm.pr. 0,20 22661 23428 23982 24698 24508 119276 3 0,35 
149 Rampa 0,16 7748 8010 8199 8444 8379 40780 11 4,50 
150 Vključevanje 0,23 32900 34014 34819 35858 35581 173172 9 0,63 
151 Izključevanje 0,28 30408 31438 32181 33142 32887 160056 10 0,61 
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152 Med pr. 1,45 30408 31438 32181 33142 32887 160056 57 0,67 
153 Med pr. 1,36 32900 34014 34819 35858 35581 173172 72 0,84 
154 Izključevanje 0,25 32900 34014 34819 35858 35581 173172 14 0,90 
155 Vključevanje 0,30 30408 31438 32181 33142 32887 160056 13 0,84 
156 Rampa 0,26 3597 3739 3825 3943 4005 19109 1 0,54 
157 Rampa 0,23 4521 4700 4807 4956 5033 24017 1 0,51 
158 Obm.pr. 0,60 25177 26176 26773 27601 28033 133760 25 0,85 
159 Obm.pr. 0,60 27299 28382 29030 29927 30395 145034 19 0,60 
160 Rampa 0,24 5629 5852 5986 6171 6267 29904 9 3,41 
161 Rampa 0,31 5077 5278 5399 5565 5652 26971 5 1,63 
162 Preplet 0,21 30254 31454 32172 33166 33685 160731 14 1,13 
163 Preplet 0,22 32928 34234 35016 36098 36662 174938 12 0,85 
164 Med pr. 0,22 27545 28638 29291 30197 30669 146340 3 0,26 
165 Med pr. 0,20 30764 31985 32715 33726 34253 163444 8 0,67 
166 Rampa 0,19 2709 2816 2881 2970 3016 14391 5 5,12 
167 Rampa 0,19 2164 2249 2301 2372 2409 11494 6 7,54 
168 Vključevanje 0,26 27545 28638 29291 30197 30669 146340 15 1,10 
169 Izključevanje 0,26 30764 31985 32715 33726 34253 163444 22 1,41 
170 Rampa 0,19 9041 9400 9614 9911 10066 48032 1 0,30 
171 Rampa 0,18 8368 8700 8898 9173 9317 44456 6 2,07 
172 Obm.pr. 0,86 18504 19238 19677 20285 20603 98308 9 0,29 
173 Obm.pr. 0,85 22397 23285 23816 24553 24937 118987 21 0,57 
174 Rampa 0,18 9358 9729 9951 10258 10419 49715 7 2,16 
175 Rampa 0,19 9511 9888 10114 10426 10589 50528 0 0,00 
176 Preplet 0,26 27862 28967 29628 30544 31022 148022 4 0,28 
177 Preplet 0,28 31907 33173 33930 34979 35526 169515 3 0,18 
178 Rampa 0,12 264 274 281 289 294 1402 0 0,00 
179 Rampa 0,32 5523 5742 5873 6055 6149 29342 0 0,00 
180 Med pr. 0,50 27862 28967 29628 30544 31022 148022 3 0,11 
181 Vključevanje 0,26 27862 28967 29628 30544 31022 148022 9 0,65 
182 Med pr. 1,31 26384 27431 28057 28924 29376 140173 18 0,27 
183 Rampa 0,22 3694 3840 3928 4050 4113 19625 5 3,14 
184 Obm.pr. 0,58 25582 27380 28273 28849 29638 139722 18 0,61 
185 Rampa 0,22 8217 8794 9081 9266 9520 44878 10 2,78 
186 Rampa 0,21 9399 10060 10388 10599 10889 51335 0 0,00 
187 Preplet 0,34 33799 36175 37354 38115 39158 184601 38 1,64 
188 Preplet 0,33 37336 39960 41263 42103 43255 203917 30 1,23 
189 Rampa 0,25 5832 6242 6445 6577 6757 31852 1 0,35 
190 Rampa 0,28 6536 6995 7224 7371 7572 35698 6 1,63 
191 Obm.pr. 0,77 27967 29933 30909 31538 32401 152748 40 0,93 
192 Obm.pr. 0,79 30799 32964 34040 34733 35683 168219 22 0,45 
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193 Rampa 0,38 7639 8176 8443 8615 8850 41723 5 0,86 
194 Rampa 0,39 8863 9486 9796 9995 10269 48410 3 0,44 
195 Preplet 0,28 35606 38109 39352 40153 41252 194472 5 0,25 
196 Preplet 0,27 39663 42451 43835 44728 45952 216629 7 0,33 
197 Rampa 0,33 9577 10250 10584 10800 11095 52307 30 4,83 
198 Rampa 0,29 7616 8151 8417 8589 8824 41597 24 5,38 
199 Krožišče 0,21 6391 6840 7063 7207 7404 34905 11 4,12 
200 Krožišče 0,25 16695 17868 18451 18826 19342 91181 0 0,00 
201 Obm.pr. 0,87 32047 34299 35418 36139 37128 175032 40 0,72 
202 Obm.pr. 0,94 26029 27859 28767 29353 30156 142165 90 1,84 
203 Krožišče 0,22 9037 9672 9987 10191 10469 49356 9 2,27 
204 Rampa 0,30 3538 3787 3910 3990 4099 19324 7 3,36 
205 Rampa 0,38 4584 4906 5066 5169 5310 25035 123 35,49 
206 Vključevanje 0,27 35585 38086 39328 40129 41227 194356 14 0,73 
207 Izključevanje 0,27 30613 32765 33833 34522 35467 167200 65 3,90 
208 Med pr. 0,80 35585 38086 39328 40129 41227 194356 30 0,53 
209 Med pr. 0,79 30613 32765 33833 34522 35467 167200 27 0,56 
210 Izključevanje 0,30 35585 38086 39328 40129 41227 194356 16 0,76 
211 Vključevanje 0,25 30613 32765 33833 34522 35467 167200 24 1,56 
212 Rampa 0,21 14878 15924 16443 16778 17237 81261 0 0,00 
213 Rampa 0,19 11154 11938 12327 12578 12922 60920 8 1,86 
214 Obm.pr. 1,25 20707 22162 22885 23351 23990 113095 27 0,52 
215 Obm.pr. 1,22 19459 20827 21506 21944 22544 106280 38 0,80 
216 Rampa 0,23 8324 8909 9199 9387 9643 45462 31 7,99 
217 Rampa 0,24 6797 7274 7512 7665 7874 37121 1 0,31 
218 Vključevanje 0,27 27503 29437 30397 31016 31864 150216 12 0,81 
219 Preplet 0,64 27783 29735 30705 31330 32188 151742 33 0,94 
220 Med pr. 0,16 27503 29437 30397 31016 31864 150216 6 0,68 
221 Izključevanje 0,40 27503 29437 30397 31016 31864 150216 7 0,32 
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